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MINISTÈRE DES TRAVAUX PUBLICS. 



ADMINISTRATION GÉNÉRALE 

DES PONTS ET CHAUSSÉES ET DES MINES. 



(Lois des 3o juin 1 835, ta et 19 juillet 1837, 
ai juin et 3 juillet 1 838, g août 1839, 1 5 juillet 1860, 11 et a 5 juin 1861. m juin 1 84a. 
18 juin, a et a A juillet i8&3, a 6 juillet, a et 5 août 1844, 
3o juin, j5, 16 et 19 juillet >8/i5, 5 et 3 1 mai, ai juin et 3 juillet 18A6.) 



SITUATION 

DES TRAVAUX 

AU 31 DÉCEMBRE 1846. 




PARIS. 

IMPRIMERIE ROYALE. 

JUILLET 1847. 
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LACUNES 

ET TRAVAUX DE RECTIFICATION DES ROUTES ROYALES. 



(Loi du 30 juin 1845.) 



Une loi du 30 juin 1845, rendue pour continuer l'œuvre commencée parles 
lois des 27 juin 1833, 14 mai 1837 et 5 août 1844, a consacré un nouveau 
fonds spécial de 77,500,000 francs aux travaux des routes royales, savoir : 
36,500,000 francs pour l'achèvement des lacunes et 41 millions pour la rectifi- 
cation des rampes rapides. 

Sur le crédit de 36,500,000 francs, 4 millions ont été mis à la disposition de 
l'Administration pour l'exercice 1845, et 6 millions ont été alloués pour le même 
exercice sur le crédit de 4 1 millions. 

11 résulte du compte rendu en 1845 que les dépenses des lacunes s'élevaient, 
au 31 décembre de la même année, à 3,055,576 fr. 07 cent., et celles des rec- 
tifications à 4,477,613 fr. 31 cent. Le compte financier, rédigé depuis d'après 
des renseignements plus certains, porte à 2,740,490 fr. 95 cent, les dépenses 
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faites au 31 décembre 1845 pour les travaux des lacunes, et à 4,689,449 fr. 11c. 
celles des rectifications. Il est resté ainsi sans emploi sur le fonds des lacunes 
1,259,509 fr. 05 cent., et sur le fonds des rectifications 1,310,550 fr. 89 cent. 
Après les reports autorisés par la loi du 30 juin 1845, le crédit des lacunes s'est 
trouvé élevé, en 1846, à 1 1,310,550 fr. 89 cent, et celui des rectiûcations à 
5.259,509 fr. 05 cent. 

Le présent compte a pour but de présenter l'emploi de ces deux crédits; il est 
divisé en deux parties : l'une comprenant les travaux des lacunes et l'autre les 
rectifications. On y verra que les dépenses faites au 31 décembre 1846 se sont 
élevées à 4,956,356 f. 74 c. pour les travaux des lacunes, et à 9,852,1 23 f. 16 c. 
pour les rectifications. 

En résumé, depuis la loi du 30 juin 1845 jusqu'au 31 décembre 1846, il a 
été dépensé : 

1° Pour les travaux de lacunes : 

En 1845 2,740,490' 95 e 

En 1846....: 4,956,356 74 

7,696,847 f 69' 

2° Pour les rectifications de rampes rapides : 

En 1845 4,689,449 f 11 e 

En 1846 9,852,123 16 

14,541,572 27 

Total 22,238,419 96 



Les tableaux suivants donnent les détails des travaux exécutés pendant l'an- 
née 1846. 
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LACUNES ET RÉPARATIONS EXTRAORDINAIRES 

i 

DES ROUTES ROYALES. 



PREMIÈRE PARTIE. — LACUNES. 



CHAPITRE PREMIER. 



-SITUATION DES FONDS 

AFFECTÉS AUX LACUNES. 



2 



Situation des Jonè 



s 

bis. 



20 

21 
30 

37 

49 
51 
OS 

65 
75 



70 
bu. 



DÉSIGNATION 
de 



De Pari» à Toulon. - . 



De 



DÉPAIITEMENTS 
*uiqu«l> 
DIS rOKUi 

ont été 



DÉSIGNATION ET LONGUEUR 



Entre Cukcs et l« limite du 



6,728-00 



Entre Peignier et In limite du département du 

Var 7.047 ,30 



Entre Salmon et le confluent du Ut et de la 

Coulagnc 5,300 ,00 

Entre le pont de Salrooo et edui de Moiitfer- 



De Paria a Perpignan 



De Paru a Toulouse. . 

De Paria h Bareg es . . . 

De Rouen a la Ca- 
pelle 

De^hàteau Thierry a 

De Valencienoeaifii- 

vet 

DeGivct a Orléans... 

De Strasbourg a Dm» 

Pools 

De NcufchAteau a Bon- 
ny-sur-Loire 

De ChAlon- sur- Saône 
De Never» .i To-.irs.. . 



Lojere . 



4.393 ,00 

Entre le pool de Monlferrand et la Molhe .... 1 ,759 ,00 
Construction d'un pont «irle Lot, à la Molhe 

idi. 



Pyrénéea-Orientalea 



Ariege 

Haute*- Pyrénées. . 



MONTANT 



Construction d'un | 
abords 



Entre Ai cl 



1,U m.. 



Mnselle . 



Ynnne . 



Hautes Alpes. 



Pierre. 



Entre Cautcrets et le* bains de la Railler*. . . . 
Construction aui abords et dans la traM-rse de 



Consiru 



de Crois et 



7.773 .00 
1,922 .00 
4,003 .25 
5,170 ,74 



entre le premier pont d Athirs et 
la chaussée Brtinahtort. 3,37 1 .85 



la frontière de Belgique et 
Civet 2,251.00 



Construction de la 



.le la Ve 



Construction entre Bitche et la frontière de lia- 

»ière 

Construction du pont et de la lacune de Ville- 



7,359 ,00 
18,005,00 
372 ,80 



Construction Je la lacune de 
Travers d'Aspremont 



377 ,00 



Guétin . 



d'un pont 



244.509' 88' 

123,929 20 

321,118 10 

209.679 95 
99,918 67 
89,418 60 

t 

104,000 00 
* 

129,627 45 

156.816 57 

111.400 23 

99.745 37 

22.364 28 
340,000 00 

485,723 00 

36.155 36 

24.87'J 92 
507,911 61 



A ntror.TïR.. 



SOMMES DÉPENSÉES 
son les rORoa cuits 
par les lois des 14 mai 1837 
et 5 août 1844, 



dans les années 
antérieures 
à 1846. 



100.000' oo- 



32.000 00 



301,707 37 



157.521 51 



4.450 00 



60.000 00 
114.114 99 
97.742 07 

» 

10.000 00 

295 50 

S7 1,969 05 
18,456 M 



1,108.257 17 
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affectés aux lacunes. 



TOTAL 
de» 

Dl PF.XSf-J FAITtS 

sur 

les fond* criés 


DEPENSES FAITES 
sur LU roi*» 
de 1. loi du 30 juin 1845. 


TOTAL 
des 

DtpWtE* r*JTES 

sur 1rs fonds 
de la loi 

du 

30 juin 1845. 


TOTAL 


OBSERVATIONS. 


par le» lois 
des I4mai 1837 
ttt 

5 août 1844. 


en IS45. 


en 1846. 






100.030' 00 


52,052' 80* 


67,947' 20' 


120,000' 00* 


220,030' 00* 


1 J Irivirtr' nr ( f*t nrM/iiiA Anlii'rnniAiil a^lsir-oio » la *%s>r-(i» »«, tumiA 

M CI BC Ul UUKL3 loi LU ITMIUL 6UUI ICIIIÇIII tlill^ir , 1 il IM VI IC Cil Lit II l fl 

est livrée sus trois quarts au roulage depuis plus dun an , (autre quart est 
trés-avaucé. 


32,000 00 


40,324 00 


•i A. dni il A. 

34,603 84 


74,927 84 


106,927 84 


La route est livrée au roulage sur les trois quarts de son développement Le 
ULmier quart sera acneve prochainement. 


301,707 37 


19,332 00 


78 82 


19,410 82 


321,118 19 


Entreprise terminée et livrée i la circulation. 


157,521 51 


39.799 10 


12.359 34 


52,158 44 


209.679 95 


Entrepris* terminée et livr-e à la circulation. 




25.600 90 


52.664 52 


78,265 42 


78.265 42 


Cette partie de route vient d'être livrée il la circulation. 


* 


1 


37.000 00 


37.000 00 


37.000 00 


Les inondations d'avril ont occasionné des avaries notables a ces travaux. 


4,450 00 


4.600 00 


1,897 82 


6,497 82 


10.947 82 


Salaires, gratifications, etc. 


* 




40,000 00 


40.000 00 


40,000 00 


Les fouilles de fondations du pont sont 4 peu près terminées. La route est 
ouverte sur toute sa longueur. 


» 


a 


90,000 00 


90,000 00 


90.000 00 


On a terminé les terrassements, déblais de rochers, murs de soutènement, 
sur une longueur de 3,500 métrés; les ouvrages d'art restent encore 1 
faire. 


60.000 00 


60.000 00 


5,003 27 


05.003 27 


125.003 27 


Les travaui touchent i leur fin. 


114.114 99 


38,500 00 


14,000 00 


52,500 00 


166,614 99 


Les travaux sont terminés et les indemnités de terrains sont soldées. 


97.742 07 


• 

12.980 63 


ê 


12.980 63 


110.722 70 


Les travaux sont terminés et soldés; il reste a payer quelques indemnités de 


« 


1.241 20 


80,899 20 


82,140 40 


82.140 40 


Les travaux entrepris sur toute la longueur de la lacune seront terminés en 
1847. Les indemnités de terrains sont payées. 


IO,OUU W) 


9,000 00 


3,319 03 


IZ.OIV O.I 




Telle lacune s Mé livrée à la circulation A la fin du IKi'i 
Vjt-iic imuac ■ eii. unie ■ im unuiauuii h ia mi uc i omj. 


497 50 


» 


i 


.v 


497 50 


On a soldé quelques frais relatifs aux expropriations. 


271,969 05 


26,825 72 


155.347 33 


IH2.I73 05 


454.142 10 


Cette route e*t livrée i la circulation; la chaussée pavée dans la traverse de 
Bilche est faite sur une grande partie. 


18,456 68 


12,627 80 


5.469 15 


18,096 95 


26,553 63 


Celte entreprise est terminée et soldée. 


» 


■ 


215 00 


215 00 


215 00 


Ces 215 francs ont soldé des indemnités de dommages. 


i 




10,000 00 


10,000 00 


10.000 00 


La digue de la rive gauche du Buech en amont du pont d'Aspremont eil 
construite; celle de la droite l'est également sur 80 métrés de lon- 
gueur. 


• 


i 


300,000 00 


300,000 00 


300,000 00 


Toutes les fondations des piles et des culées du pont de l'Allieront été 1er- 
niiDfcs «îanS la ni pallie tie iO'éu, ou « circuit une granac jwruc ai,* 

remblais pour le» levées aux abords. 


j 1.168.489 17 


342.884 15 


910,804 52 


1.253,688 67 


2,422.177 84 
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Suite de la Situation des fonds 



DÉSIGNATION 



77 



De Ncvers a Sedan. . 



77 
bis. 



De Never»* Dijon. 



83 



De Lyon * Strasbourg. 



85 



86 



De Lyon * 



De Lyon A Beauciin . 



DÉPARTEMENTS 



l'Es rom» 
ont été affectés. 



Cote d'Or. 



DÉSIGNATION ET LONG LEUR 



PK LA MCtSÏ. 



HIMM • 



Construction entre Suippei et 700 mètres avant 
l'entrée de Sommepy 12,550-00 



et la limite desAr- 



6,710,00 



entre Saul.eu et le moulin Génot. 1 1,070 00 



249 00 



d'un pont »ur la Serein et In» 



Construction entre le moulin Génol et le port du 
ranal de Bourgogne près Pouilly 



Fourniture eitraordinairc de materiaui entre la 
Pape et Saint-Paul 1 



Fourniture eitraordinairc de 

Saint-Paul et Bourg 



Montée de la Pape. 



Elargissement et red 
■ I de la Pape. 



I de l'an 



1 Traverse <le Hillieui . 



Travers* de Vanciat 

Traverse de Saint-Andrc-de-Corcy. 



Abords de Marlinii . 



Reconstruction de la levée de l'Etang 

Construction d'un pont sur la Veylc , è Saint- 
Paul, 



40,000 ,00 

14.000 ,00 
1,500 ,00 

1.500 ,00 

500 ,00 
200 ,00 
2,339 ,00 

3,131 ,00 
1 55 ,00 



Bl ses Alpes 
Var 

Loire 

Ard. rbc . . 



Passage de la Hue de < 

Entre le clicmin d'AnJon et le pilon de Saint 
Vallier 

Entre le ruisseau Matai et la limite de l'Ar 



?M ,oo 

3,600 ,00 
2.588 ,70 



d un pont >ur In rivière d'Etcoutay , 



Kntie U cbeimn du gué d'Kscotitay et la partie 

It'ÎUVC de \ I i l"f'4. ....... 



MONTANT 



326,340' 1<T 

182,922 86 

i 

69,472 68 

11,934 23 

118,859 37 

80,685 34 

35.138 62 

6,508 57 

4,765 97 

65,000 00 

15.000 00 

18,944 07 

40,255 86 

«00 00 

18,094 57 

69,631 93 

60,000 00 

85.234 47 

107.004 15 



1,097 .00 42,4X1 28 



SOMMES DÉPENSÉES 
Sl'R ua FONDS CRr.fcs 
par les loi* des 1 4 mai 1 837 
et 5 août 1844. 



le, 

a 1846. 



1,168.257' 17' 
249,463 39 

178.120 34 
153 00 



26.369 39 
14,000 00 
6,000 00 



5.500 00 
15,000 00 

t 

8,000 00 
56,000 00 

10.809 92 

85,069 47 



1.822.742 68 
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affectés aux lacunes. 



TOTAL 
de* 

ni? du £) faiili 

«UT 

les (oodt créé» 
par lu loi» 
d*si4mail837 
« 

5 «41 1844 



1.108,489' ir 
253.409 24 

182.867 04 
153 00 



20,369 39 
14.000 00 
6,000 00 



5,500 00 
15,000 00 

8,000 00 
50,000 00 

12.822 30 

"5,069 47 



l«W 21 



DÉPENSES FAITES 



de la loi du 30 juin 1845 



en 1845. 



342.884' l.Y 



20,847 00 

4,413 50 
16,648 19 
21,547 21 

12,411 77 

5.000 00 



9,000 00 

6,000 00 

t 

4.000 00 

11.000 00 

597 05 

t 

25.000 00 
10.000 00 



489,348 87 



en 1846. 



910.804' 52' 



47,836 09 

5,500 00 

376 10 

27.652 79 

13.547 21 

1.050 99 

4.765 97 

25,000 00 

15,000 00 

4,444 07 

19,255 86 

800 00 

6,004 57 

2,631 93 

33.710 62 

150 00 

32.fi87 39 

12.300 00 



1.163.518 11 



TOTAL 



FAITE» 

sur les fonds 
de la loi 

du 

30 juin l«45. 



1,253.088' 67' 



68.6X3 09 

9.913 50 

17,024 29 

49,200 00 

25,958 98 

6.050 99 

4.765 97 

25.000 00 

15.000 00 

13.444 07 

25.255 86 

800 00 

10.004 57 

13.631 93 

34 307 67 

150 00 

57,687 39 

22.300 00 



1.652,866 98 



TOTAL 
Oiai* Al» 



OBSERVATIONS. 



2,422,177' 84' 
253.409 24 

182,867 64 
68,836 09 

9.913 50 

43.393 68 

63.200 00 

31.958 98 
6.050 99 

4,765 97 

25,000 00 
15,000 00 
18.944 07 

40,255 86 
800 00 

18.004 57 
69.631 93 

47,129 97 

K5.2I9 47 
57.687 39 

22.300 00 



La rouir est ouverte, excepté dans la traverse de 
sons à démolir et des indemnités 1 payer. 



. où il reste des mai- 



sur 10,000 mètres; on a 
de 3 roétrea. et 



du pont el de se* 

est terminée el livrée 4 la circulation. 

i il reste h 



Celte partie de route est livrée a la 
seur de la chaussée. 



Même observation 

Li nouvelle route est livrée à la circulation depuis su t 



l'épais- 



On a fait disparaître tous les points dangereux que préaentait cette cote, au 
moyen d'un élargissement général. 

Celte somme a été employée en acquisition de maisons que l'on t 
démolir pour arriver a un élargissement vivemei 



La roule est ouverte sur toute la lungueur a construire. 

l-a roule est livrée à la circulation depuis 1845 et la chaussée est 



Les travaux sont entièrement terminés el la nouvelle route est livrée 1 la cir- 
culation depuis le mois de novembre 1846. 

La route est maintenant à l'abri de tout accident. 

(> punt, ainsi que ses abords, ont été livrés à la circulation dis l\ 
de la caui|<agtir. 



La roule est ouï. rte sur toute sa longueur 



de terrain. 

sont suspendu» par suite d'marics causées par les 
On a ouvert la route et construit les ouvrages d'art. 



3.4K6.547 19 
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Suite de la Situation des fonds 



r 
l 

3 

2 

c 
— 
- 



87 



88 



91 



DESIGNATION 
de 

LA %<Ktt. 



De Lyon à Béliers . 



De Lyon à Toulouse . 



DÉPARTEMENTS 



Haute-Loire. 



92 



93 



I 



Uucrc 



De Grenoble à Brun 



DÉSIGNATION ET LONGUEUR 



ut U LACUNE. 



Il v, 



De 



à Scysscl . 



De Valence 1 Sisleron. 



Drème. 



Abords du ponl de Barre, Mir la I 
De la borne kilométrique 22 au chemin de Ri- 



4,583-70 
5.551 ,20 



MONTANT 

DE» btrCNSËS 

autorisées. 



dans le* années 
antérieures 
à 1846. 



Entre les Moulina et Grandlac 10,972 ,00 

' Entre Grandlac et l'ilabitarelle 4.165 ,00 

' Dépense» diverses î 



Entre l'auberge Jean-Louis, a Rioupcroax, et l'en- 
tré* de Livet 2,795,00 

De l'entrée de ce village au commencement de la 

plaine d'Oisans 3.7 1 9 ,00 

De l'entrée de cette plaine à l'origine dos Grande» 



2.814 .00 

De l'eilrémiié des Grandcs-Sibles aux abord» du 

Bourg-d'Oisans 3,811,00 

De l'entrée du Bourg-d'Oisans 1 la rencontre de 

la route nouvelle dans l'intérieur de ce bourg. 559 ,00 

Entre le pont des Commères et le hameau de la 

932 ,00 



i pour construction des ponts du Dsu- 
pbin et de la Rive 



Salaire d'un 
levée de n 



Entre le 



. frai» d'étude» et de 
et l'hospice du Lau 



11,264 .00 



•••J surdi 

Entre la Grave et 



occupes par la route 



Traverse de Vinav. 



2,176 .33 



277 .06 



i Entre les rockers de Briennc et la maisi 
J pres Bcaurières 6,514,96 

Entre Bcaurières et le col de Cabre» 9,916 .60 



24,1 16' 93* 

138,504 77 

340,701 02 

473,304 86 
163,991 31 

• 

87,78» 29 
187,145 19 

51.953 96 
118,726 08 

42,524 72 

47,976 71 



612,617 02 



655.480 70 

157,979 18 

240,923 29 
349,341 83 



SOMMES DÉPENSÉES 



par le* loi» des 14 mai 1837 
ci 5 août 1844. 



1 .822.742' 68' 
23,105 29 

89,657 70 



134.756 64 
10,137 75 



15,000 00 



99,665 96 



20.800 00 



343,514 29 



137.962 93 



141.955 10 

212.383 27 
310,026 42 



en 1846. 



10.937' 53' 
1,011 64 



3.361,708 03 

Digitized by 



11,949 17 

Google 



ijfectès aux lacunes. 



TOTAL 

des 

i i : w s i m rl I 
sur 

if » tonus riwj 


DÉPENSES FAITES 
se* lu row>s 
de h loi du 30 juin 1845, 


TOTAL 
de* 

DKPENSU FAITES 

dur le, fonds 
sua lu ivuiu 

de )■ loi 
du 

30 juin 1845. 


TOTAL 


OBSERVATIONS. 


par les loi) 
des 14 mai 1837 

■ «4 

5 août 1844. 


en 1845. 


en 1846. 








480,348' 87' 


1,163,518' 11' 


1,652,806' 98' 


3,480.547' 19' 




24,110 93 


* 


« 




24,116 93 


La tomme de 1.01 1 0 M cent, dépensée en 1846 a servi à liauider le* in- 
demnités de terrain. 


99,007 70 


an Aflfl *vK 


1 Z.40O 1 B 


Al ftnO M 
H i ,cwi V / o 


131 V'7 A6 


Partii* rie roula* Irmnn/'f i-i livré* A lu i ir. uluium 
ruiui u«. iuuic iciiiiiiH c ci livrer a m uitunuvu- 


t 


JU.Wv UW 


lli fwwi fin 


120.000 00 


120,000 00 


i ■■> route est ouverte mit tout*? \a ligne ; les lerrftsserocDts sout mit le point 
detre achevé» et une grande partie de» ouvrage* d'art sont en cours 

F dViémtinn 


« 






250,851 70 


250,851 70 


Tous le* ouvrage* d'art sont terminés. 


134.756 64 


9,016 16 


16,386 49 


25.402 67 


160,159 31 


La route est livrée j la circulation. 


10.137 75 


2,000 00 


2.745 63 


4,745 03 


14,883 38 


Salaires, gratifications, etc. 


• 


• 


67,612 08 


07,612 98 


67,612 98 


Le* 7/8 de. terrassements sont eiéculé*. les ouvrage» (Tari 1. sont au* 3/4. 


15,000 00 


80.000 00 


77,045 20 


157,945 20 


172,945 20 


Cette entreprise e*t terminée; la route e»t livrée i la circulation. 








10.000 00 
19,060 12 


10,000 00 
118,726 08 




* 

99.665 96 


» 

10,357 43 


10,000 00 
8,702 69 


Celte entreprise est terminée; la route est livrée à la circulation. 


20,800 00 


15.264 00 


6.160 63 


21,424 72 


42,224 72 






10.000 00 


11.000 00 


30,000 00 


30.000 00 


La roule est terminée et livrée 1 la circulation sur 300 métrés de longueur. 


* 


430 40 


145 40 


575 80 


575 80 




i 




1.303 06 


1,363 06 


1,363 66 


- 


343.514 20 


87,293 47 


128.931 42 


210,224 89 


559.830 18 


i .t u> [uritt ub rouiL- est emif-rt'nieni terminée sur lu.ouu mètres el ©Tuerie 
sur toute sa longueur. 


1 ^ • .962 93 


12,706 43 


8.710 12 


ni 1|£ r Cl 

21.416 55 


1 ">0 379 AH 




i 


» 


27.100 41 


27.100 41 


27.100 41 


Le* lerr**aeiiienl* sont faits entre la Grave el l'entrée du souterrain du Serre- 
du-Coin. Ce «oulerrain, de 274* 24 de longueur, est attaqué »ur 40 métré» 


141.955 10 


14,224 0» 


1.800 00 


16.024 08 


157.979 18 


Les travail» sont terminés et la mute est livrée* la circulation depuis 1844. 


212,3*3 27 


28,307 21 


6.232 81 


34,540 02 


246.923 20 


Cette partie de rouir c*t terminée et sera soldée avec les fonds de 1846. 


310,026 42 


24,100 88 


6.203 53 


30.364 41 


340.390 83 


Cette partie est également terminée el vient d'être soldée. 


1,373,657 20 


916,077 62 


1,832,411 90 


2,740,389 58 


6,123.146 78 
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s 

Suile de la Situation des Jb, 



DÉSIGNATION 



DÉPARTEMENTS 
auxquels 
des ronoi 
ont été affectés. 



De Valence 4 Sixeron 

(MM.) 



Drftme. 



Hautes-Alpes. 



Dr6me. 



Du Pont -Saint -Esprit) 
à Britnçon 



De Toulnn à Sisteron . 



Du Pool-Saint- Esprit 



Vaucluse. 



DÉSIGNATION ET LONGUEUR 



MONTANT 

DES DfcPEMfcS 



Report. 



Indemnités pour cession de terrain sur lesdeus 
parties ci-dc?sus réunies 



Entre la partie neuve de Vircheny et celle de 



(Suite.) I Entre la partie tieu«e de Charsac et le bourg de 



5.871-20 



,U0 



Entre la 
etU 



Truchon 5,483,70 

Construction d'un pont sur le torrent de Veragne, 



I Construction du pont de 
aui o bords 



et de la route 



372 ,00 



389 ,00 



Construction du pont de Bentris et de ses abords. 316 ,50 

Construction de trois lacunes situées de part el 

d'autre de Tulettc 3,498 ,60 

Achat d'un rouleau compresseur; traitement et 
indemnités des agents employés a la i 

i Entre le torrent 
de Barre . . . 



et l'aqueduc de» Aires 



Entre le turrent de Luserue et le Béai des Conda- 



4,229 .00 



7,005 .60 



Entre la carrière du sieur Bernard et l'embran- 
chement delà route 93 tous Serres 1 ,086 ,00 

Construction d'un pont sur le torrent de Saint- 



Construction d'un | 



le torrent de Prare- 



Constnicl" d'un pont sur le lorrentdc l'Asrcr.sion . 

Construction d'un pont sur te torrent de ! 
Marceau 



31 ,00 



Entre le pont de la Chapelle et le ruisseau de 

Bon-Abri 4,636,00 

EntreleruisseaudeBon-AbrietlecoldeURousse 2.135 .00 

Entre le col de la Rousse et la causse dXhc . . 4,544 .00 



29.459' Or 
144,301 00 
129.015 45 
161.307 02 
83.973 90 
44,897 18 
72.446 07 

27,146 93 

2,596 00 
104,825 00 
184,858 17 
40,742 27 
43.348 90 

35,872 24 
40,536 99 
26,612 22 

196,229 70 
97.493 01 
102,472 63 



SOMMES DÉPENSÉES 

SUIl LES PONDS CHLES 

par les lois des 14 mai I 837 
et 5 août 1844. 



dans les années 
antérieures 
a 1846. 



3,361.708' 03' 
28.704 32 
00 



500 00 



7,600 00 



161,106 44 



500 00 



en 1846. 



11.04^ 17 



185.224 17 
57,726 15 
■ 



3,833.069 11 



11,949 i" 
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(fectês aux lacunes. 



TOTAL 

de* 

rfWF* rUTES 

jor 
i fond» créé» 
par les lois 
,Umail837 

août 1844. 


DÉPENSES FAITES 
sua les roxm 


TOTAL 
des 




* 


de la loi du 30 juin 1845. 


DÈPSMM fAITE» 

sur les fonds 
de la loi 
du 

30 juin 1845. 


TOTAL 


OBSERVATIONS. 


en 1845. 


en 1840. 


GENERAL. 




373.047' 20' 


916,977' 02* 


1.832.411' 96' 


2,749.389' 58' 


6.123,046' 78* 




28.704 32 


700 00 


54 75 


754 75 


29,459 07 




30,000 00 


56,891 91 


50,054 71 


106.946 62 


136,946 62 


Les ou* rage» sont terminai la roule est livrée a la circulation sur 2,371 m. 
de longueur. 


> 


> 


92,040 94 


92,040 94 


92,040 94 


Les terrassement* «ont terminé» sur toute la longueur; la mule est livrée a 
la circulation sur 5,500 mètres. 


« 




30.353 26 


30,353 26 


30,353 26 


On a commencé l'ouverture de la route et fait de* approvisionnement» ixiur 
la construction du viaduc dans la travers, de Die. 


500 00 


50,000 00 


29,207 39 


79.207 39 


79.707 39 


Le pont, la roule et les digues au> abord» sont entièrement terminés. 


* 


15,000 00 


20,000 00 


35.000 00 


35,000 00 


La voûte du pont et les remblais sont terminés; on achève eu ce moment 


f 


« 


42.333 50 






On a fait les fondations et élevé suffisamment les culées pour commencer ta 
voûte ; on a fait aussi une partie de» remblai» et des digues aux abords. 


« 

7,000 00 


4,652 35 


12.000 00 


16.652 35 


24.252 35 


La roule est livrée a la circulation sur 1,149 mètres; les travaux sont ache- 
vé* et sur le point d'être reçus. 


# 


4,070 50 


10.249 00 


14.319 50 


14,319 50 






25,000 00 


53.580 93 


78.580 93 


78.580 93 


l*a rulllt 1**1 ritUt'f eillrlll 1 UUS rUHr SUT 0^\f\f\f Il rC l IX S CJC I 1 ll_ f .' Mi , IC» ItT* 

ra&semenU et ouvrage* (fart sont tr*a-avanc***. 


01,106 04 


12,192 75 


3.178 81 


15,371 56 


176,477 60 


Le» travau» sont eotii-rcinrni terminé. 


500 00 


10,000 00 

** 


25.950 00 


35,950 00 


36,4 M) 00 


L*a route est presque entièrement couMruite et ouverte sur toute la ligue. 


M 


5,972 76 


31.741 28 


37,714 04 


37,714 04 


f é* ru-vni f*i«l rnntl ri» it ttn<ii aiiit> làati mmru>< mit nlii~trri* i l |i>« HictiM rtrn- 
l*r nom rsi «niiNiruu, ainsi «lue*, irr» i.iiiijks aui auviu-i ti tes ui^utr» |ii l» 

jetée». 


1 


* 


14.010 53 


14,010 53 


14,010 53 


Ce pont, dont les fondations ont présenté beaucoup de difficultés, cat cons- 
truit jusqu'aux naissances de la voûte. Le» digue» aux abord» sont è ptl 
près terminée*. 


» 


* 


i t. n LA Al 

14.240 63 


14,246 63 


14,246 63 






< 


13.315 83 


13,315 83 


13,315 83 


Les travaux ont été commencés dans les derniers mois de 1846. Ils sont 
poussés avec activité. 


•5.224 17 


10.437 93 


567 60 


11,005 53 


196.229 70 




.7.726 15 


10.891 82 


17,550 91 


28.442 73 


86,168 88 


Les travaux sont sur le point d'être terminés. 


n 




56.000 00 


56,000 00 


50,000 00 


La route a été ouverte sur presque toute la longueur de la lacune, et l'on a 
construit environ la moitié des ouvrages d'art. 


5,017 H8 


1.122.787 64 


2,348.848 03 


3.471.635 67 


7,316,653 55 
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Suite de la Situation des foi 
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101 



102 



104 
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114 
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DESIGN \TION 

LA KOtTE. 



DÉPARTEMENTS 

*U\<|Url» 

on» ro> us 
ont été affec i. v 



Du Pont Saint-Esprit 

I Mcnde 

| Suite.) 



De Viviers .îCIrrinont. 



De lu VnulleaAIai»,. 



De Niuics A Moulin»., 



De Perpignan à Port 
Vendre* 



De Perpignan a Muni- 
Louis 



!.<>/< rc . 



DESIGNATION Kl LONGUEUR 



, RaroiiT 

Entre I. causae d El.c el le collel de Villeforl. . 7.455-00 

Entre le pont viaduc et le* Rochelle» 14,250 ,00 

Entre les Rochelle* et le Rlcymard 13,364 ,00 

Entre le Blevmard et le Tourne! 4,648 .00 

Entre llagnol* et Seintc-Hélene 



Utm. 



Entre Sainte-Hélène et Nojarel 

Dépenses diverse* , 

Entre Villeneuve-de-Bergrt le el.emin de Puteve. 3.639 ,00 

* 

Entre le chemin de Pute v. et la VUkdiell 2. 1 1 f> .00 

Entre la route n* W et le vieu» pont du Pounn. 3 1 8 ,00 
■ Entre la maison Chalot rt la grange Madame. . 8.405 ,00 
Entre l,i Tigne Cra» ier et le chemin de l'Éche 



L»ixere . 



H w ne-Lww — 

PyrénéesOriciilalcs 



1.233 ,00 

Construction du ponl-ttadiic d'Allier 

Entre l'Allier et le cimetière de la Garde 8.547 .00 

Entre le dernier pont et le pont du Rachat 6.520 ,00 

Indemnités de terrain , frais de levé de plan, ele 

Entre le col de Raroulcs et Lsngngnc 1 7.386 ,00 

la limite de la Loièrc et Pradellcs 5.793 ,50 



Construction d'un pont sur la Massanne cl route 
pu» ahurds 



Construction d'un pont sur le torrent du Roulé» cl 



l,lrm. . . 



etiond un pont 
aux abord* . . 

Entre le pied des Graùs et Font Pcdrousc 

Entre Font-Pédrouse et le torrent de laCassagnc. 

AcquUitioo de maisons pour l'élargissement de 
la traverse d'CMctte 



MONTANT 
ne* t>àre»se.i 



| SOMMES DÉPENSÉES 
srjii les ruNtw ci.tfes 
ir les lois des 14 mai 183' 
et 5 août 1844, 



383.528' 00« 
1,062.211 06 
583.007 45 
215.155 05 
144.488 92 
66,139 10 
» 

125.789 75 
06.164 23 
43.533 06 

324,635 66 

35,152 20 
232,678 03 
411,186 37 
280,964 50 
* 

182,071 22 
292,256 70 

157.009 60 

223,098 50 
510.714 67 
429,419 08 

19,400 00 



A aki-oim.H 



dans les année? 
antéricurrs 



3,833,068' 71 
148,528 00 

# 

20,000 00 
159,005 01 



6.886 01 
10,000 00 
20.000 00 
41,800 68 
150.000 00 

32,394 22 
148 312 50 
241 ..39 07 
152.677 82 

27. 44 78 
. ( 

29.640 00 

3.500 00 
70,000 00 



5,094,903 40 



Digitïzed by Google 



jfectès aux lacunes. 1 1 



TOTAL 
de» 


DÉPENSES FAITES 


TOTW 




• 


éfTISES FAITES 

«ur 

»» fonds trié* 
|*r lei lois 


M<» LU ronns 
de la loi du 30 juin 1845. 


des 

llfcfEriSrj tutti 

sur les fond» 
de la loi 

du 


TOTAL 


OIISKHVATIONS. 


es 1 4 mai 1837 

«t 
j août 


en 1845. 


en 1846 


G K M k A * 1. . 


- 


,«15.017' 88' 


1 132 787' 64* 


**i3-4'i * ï ^ o ' r,J 


3.471,635' 67 


7.316,653' 55« 




148 528 00 


69,100 00 


111,100 00 


1 oU.JSVIJ w 




La roule vie.nl dYlre livrée n la circulation. 


il 


39.652 50 


204.135 77 


243 7SH 27 


243 788 27 


L.A route est ouverte sur J,uuu m»'tre*. 


so ooo oo 


74,833 34 


165.000 00 


gin iii il 




Il ne reste plus que 3.500 mètre* environ * terminer. 


150.005 61 


41.047 16 


15.032 00 


r )6 070 1 6 


21 r ) 084 77 


I m mnmêm li»,,',,. 1 1 ■ rJw «imitai î ■ 

ua rouie e»i livrée a la circulation, 


* 


* 


20.719 40 


20.719 40 


20,719 40 


ouiuc ne i piii rrnnsc 






4.523 71 


4.523 71 


4,523 71 


Wem. 


fi. 886 01 


2.314 16 


4.302 50 


6.616 66 


13,502 67 


S^re., g r«,He.,io n ,.e„ 


10.000 00 


40.000 00 


60.000 00 


100.000 00 


110,000 00 


Les Iravaui sont presque larminés. 1 ,1 riutr sera liyréc s. la circulation au 
printemps prochain. 


20,000 00 


Ai ni in nn 




65.684 71 


85,084 71 


Les travail» tiuchcnt A leur fin. 


É 1 H/lA Ait 


1.090 38 


036 00 


1,7X0 38 


43,533 00 




150,000 00 


90.000 00 


75.000 00 


165.000 00 


315,000 00 


m # a a. a S* t i a i 

Les travaui sont termine». U roule a He livrée i la circulation en sep- 
tembre 1846. 


19 " i 'i 99 


1 ,7 1 2 88 


1.045 19 




35,152 21) 


trtvBui * Mil ternîmes. 


1 48 11 2 50 

S a A w <J 


69,100 00 


15.000 00 


O A i fin AA 


919 A 1 9 \t\ 


I^.i» rtotit *>*t fur*'* à \m r , ira" > itij«tinii 

UC Lff- B ll 1 V 9-1 liai*. Il Ifl "w 1 1 *L Ulfl t Ivll . 


241 019 07 


70,274 46 


82,834 69 




10A OAH 99 


La route sera livrée j la circulation avnnl le 1" mai 1447 


152,077 82 


80,460 00 


45.000 00 


125.460 00 


278,137 82 


Idtrn 


27,144 78 


R V>0 Sa 


7 105 31 


15,515 85 


42,600 63 


• 






65,000 00 


65,000 00 


65,000 00 


Ces travaui ont éprouvé des avaries par suite de» iuundaiiou» d*oclul>re. 


29,040 00 


44,345 92 


125,000 00 


169,345 92 


198,985 92 


Lo roule est ouvwti* sur toute la li^ne. 


3.500 00 


• 


50,000 00 


50.000 00 


53.5C0 00 


L.c pont est complètement lomie. i^r» pues et les cuiees sont élevées jus- 
qu'au» naissances. 


, 0,000 00 


60,000 00 


61,000 00 


121,000 00 


191.000 00 


La route est sur le point J'etre aclietée ; tous les travaux d'art »»nl terminés. 


* 


98,119 95 


200.000 00 


298,119 95 


298,119 93 


La route est terminée sur une longueur de 3,000 moires. 


» 


* 


53.280 35 


53.280 35 


53,280 35 


Des terrassement» et des mur» de soutcuemeut ont été circules sur plusicur» 


» 


» 


19.400 00 


19.400 00 


19,400 00 

* 


Le» indemnités ont été réglée»; le» démolitions sont aperces. 


1.106.852 57 


1,054.188 03 


3,758,707 66 


5,712.8% 59 


10.819,749 16 
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Suite de la Sitvatios des foin 



DÉSIGNATION 



DÉPARTEMENTS 



nés coups 
onl rte aurci**.». 



DÉSIGNATION ET LONGUEUR 



MONTANT 

DM uiPEHSES 

aulori»ee». 



DÉPENSÉES 

5CR LES FO*ra CRU-' 

par le» loi» de. 14 mai l«1 
ei5ao.it 1844, 



dans les anneci 
antérieure* 

à 1846. 



en 1846. 



Retort. 



[yca.tce-OrieniiJ.ei 



Entre le Pilon ti (jwi-de Pene. 



117 



Dc Perpignan a Bayonne 



Enlre le sommet <lu Pla-dc-Lavail H Maury. 
Entre la Croil-de-Simon et le hameau de» Ar- 



1)8 



122 



DAlby en Espagne.. . 
De Toulouae a Cler- 



132 



De 



a Saint- J 



Utm... 
Aveyron 

Gironde 
Landes. 



133 



De Pèrigueus en Es- 



• • • a • • • 



Lot ri-Garonne. 



Landes.. 



134 



De Bordeaui en Es- 
pagne . par Pau . . . 



BaMe» Pyrénées. 



Entre le 
l'Ariége 

Entre la 



de» Arnoulat* et la limite d« 



Entre le sommet de la cote de Sau 
pont de la Maladreric 



et le 



Entre le Rarp et Belin 

Enlre Belin et la limite du département de» 
Landes. 

Entre la limite de la Gironde et le bourg de 



Entre l'origine de la traverse de Castels el le 
pont de Magescq 



10.330*00 
5.476 ,00 
12.347 ,00 

6.370 .00 
12.516.50 

8.673 ,50 

11.300 ,00 

12.053 .00 



Aclial d'uu 



Entre le pont de Magescq et la roule royale n" 10 



Construction Ju pont de Magescq et 
lion de la route aui abords ....... 



Coinlrurtion entre Houilles et la limite du dé- 



Entre la limite du Lol-el Garonne el la borne 
kilométrique n' 12 

Entre la borne n* 12 el le pont de Saint-Justin. 

Indemnités de terrain, frai, de transcription 
d'actes de .eulc, elc 



13,071 .00 

50 .00 

3,946 .00 

12,000 .00 
15,430 ,00 



Enlre l'rdos cl le laiarct. 



Enlre le laiarel cl 230 m*lre* «pri s l'auberge 
Peillnn 



2,226 ,80 
2,000 ,00 



A REroirrr.r.. . 



63,000' 07' 

127.420 60 

«5,308 89 

221,448 91 

115,055 08 

620,451 7H 

380.055 49 

413.821 63 

445.H8I 14 

2.440 00 

169.817 SI 

34.832 79 

76.858 8» 

175.065 57 

240.403 42 

15,654 82 

71,960 37 

74.971 55 



5,094.903' 40*. 



15.013 54 



129.676 29 



83.161 37 



175,080 91 



530,411 76 



46.875 00 



11,949' I 



159,022 39 



93,182 33 



127 72 
128,837 95 

15.254 82 
34.986 79 

36,507 75 



1I.12H « 



10,001» 



6,543,642 02 



33.0., i. 



Dfcjitized by Google 



affectés aux lacune. 



TOTAL 
du 

t'tPEKSE-1 FAITES 

sur 

ivs fouds créés 

par les lois 
dca 14 mai 1837 
et 

b août 1844. 



5,106,852' 57* 

I 

15,013 54 
129,676 29 

83.161 37 
175.080 91 

530,411 76 
46.875 00 

» 

159,622 39 

■ 

93, 182 33 



127 72 
128.837 95 

15,254 82 
46,106 79 

46.507 75 



6.576.711 19 



DÉPENSES FAITES 
sua les roxrw 
de la loi du 30 juin 1845. 



en 1845. 



1,954,188' 93« 

| 

40.000 00 
3.578 95 
5.000 00 

26,756 17 

30.000 00 
18.276 18 

120.000 00 

» 

16.950 00 

i 

6.500 00 



en 1846. 



7.500 00 



2.228,750 23 



3,758,707' 66' 

40.000 00 
4,600 00 

3,968 92 

2,299 58 

20,109 50 

40,000 00 
67.884 24 

176.800 00 

3.935 39 

98,640 03 
2,440 00 

36,000 00 

25,000 00 

22,069 68 

80,000 00 
30,000 00 

400 00 
16.000 00 



4,430.855 00 



TOTAL 
des 

DtpEXStS FAITES 

sur les fonds 
de la loi 
du 

.lOjuin 1845. 



5,712,896' 50' 

40,000 00 
44,600 00 

7.547 87 



TOTAL 



10.819.749' 16' 

40,000 00 
59,613 54 

137,224 16 



7,299 58 90.460 95 



46.865 67 

70.000 00 
86.160 42 

296.800 00 

3.935 39 

115.590 03 
2,440 00 

44.500 00 

25.000 00 

22.069 68 

80,000 00 
37,500 00 

400 00 
16,000 00 



0,659,605 23 



221,946 58 

70,000 00 
616,572 18 

343.675 00 

3,935 39 

275,212 42 
2,440 00 

137.682 33 

25,000 00 

22,069 68 

80.127 72 
166,337 95 

15.654 82 
62,106 79 

46,507 75 



OBSEK NATIONS. 



Les terrassement* sont eiécutcs sur la plus grande partie de la longueur, 
ainsi que les ouvrages d'art. ■ 

La nouvelle roule est livrée a la circulation sur 1 



La route est livrée* la 



La roule est ouverte sur toute sa 
«fart. 



sur 8,000 mèlres. 

; il 



La roule est livrée à la circulation sur 1 0,500 mètres. L'entreprise sera 1er 
■ en 1847. 



La roule est ouverte sur 4,800 mètres. On a livré 1,000 mètres \ la circu- 
lation. 

Cette entrr|wise est entièrement terminée. 

Celte entreprise est terminée, » l'exception d une lacune de 500 mètres. 
La mule est ouverte sur presque (mite la longueur de la I 



Les terrassements et les ouvrages d'art sont terminés sur toute la ligne, La 
longueur de la chaussée pavée esécutée est de 6,515 mètres, et celle faite 
en 1846 de 2,931 mètre 

Dépense imputable sur la son 



13.236.316 42 



Les terrassements et les ouvrages d'art sont terminés sue toute la ligue. La 
chaussée est terminée sur 1,266 mètres de longueur. 

La construction de ce ponl, commencée dans la compagne de 1846, cl 
fort 



On a ctécuté 1,535 mètres de route neuve 



On a eiécuté les empierrements sur une longueur de 3,000 mètre». 
On a ctécuté en 1 846 2,200 mètres courants de chaussée. 



Ces travaut sont presque en 
déjà livrée h la circulation, 



Ces travau» ont élé evécutés au- 
ries el les difficultés Incales. 



Cette partie de 
que l'ont permis le» 
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Suite de la Situation des fonds] 



DÉSIGNATION 


DÉPARTEMENTS 


M 


auiqurl» 
DES roses 


M BOl-TK 


ont été affecté. 


De Bordeaux 1 Rouen. 




■ 

DeFigeacaMonlargi». 




De Clcrroont a Poi- 




Dc Clcrmonl à Tour». 


• 

Haute- Vienne 


D'AngnulémeèNevers. 




• 




LHjrieans a iviouiins. . 




D'Angers a C«en 


Maine-et-Loire .... 


D'Angers* Rennes... 




DA.nger» i Brest 





î 

i 
s 
s 

! 



138 



140 



142 



143 



151 



153 

102 

163 
164 



DÉSIGNATION ET LONGUEUR 



Construction de la roule et d'un pont an 
des Boissonnicrcs 



b la route et de deux ponts i 
ravins de Verrines et du Rcart 



593-00 
3.391 ,85 



Construction de la traverse de Saint-Céré 

Travaux complémentaires dans la traverse et au 
delà de la ville de Trcignac 

Entre le pont Sbrot et le ruisseau de la Clia»' 

et la Saunièrc. 



Entre la 



I la let« fumai du pont de 
uscmcnl du ruisseau et cens 
troction de l'aqueduc Desgouttes 

Entre la limite de l'Allier et les aUrds de Culan. 
> 

Entre Hellac et le cliemin des Charbonnières I 



Entre la lin de la précédente et le village de lj> 



Entre Dun < t Cliamb .n-Sainle-Crou 

Entre Cliambon-^ainte Cn>ix et Aigudc bas 



677.15 

1.540.00 

9.103 ,50 
3.778 ,00 
3.885 ,93 

8,706 .48 
5.009 ,00 

5.225 ,00 

4.927 ,00 

10.546,70 
6,115.60 



Rétablissement de la communication du < 

privé appartenant a M" la dadlCIM At Ri- 
vière 

Entre la limite du déparlen.erit du Cher et la 
ebnanét neuve de Cérilly 

Construction de la lacune dan» la traverse de la 



de la 



Construction de la lacune entre la sortie de 
Saint Vincent et lo croix des landes de Pcillac. 



2.772 ,00 

901,80 
775,00 

4,798 .90 



MONTANT 



autorisées. 



15.433' 30= 
57,499 65 

74,354 73 

30.245 33 

239.515 30 
56,755 86 
106.298 99 

g 

214.733 90 

85.000 00 

180.000 00 

279.971 80 

22.S.606 22 

1,996 39 
68,319 64 

59,118 85 
48,668 50 

50,843 16 



A MfOVR* . 



SOMMES DÉPENSÉES 
*m le» roxM cktt* 
par les lois des 14 mai IW 
et 5 août 1844 . 



dans les années 
antérieures 
a 1846 



6,543,642' OS" 

11,400 00 

39.563 68 
76.467 95 

f 

25.301 41 

217,180 03 
56.505 50 
105,512 59 

* 

20,000 O0 

10,000 00 

128,317 94 

277,878 32 
195,059 96 



en 1846 



33.069' 17' 



49.665 51 

50,000 00 
14.000 00 



322 38 



4,883 92 

» 

250 30 
780 40 



7,820,555 57 



39.312 17 
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TOTAL 

.le, 

ÉHWm PA1TKS 

sur 

lev fond» créés 

par If» toi» 
le, 14 mai 1837 
et 

5 août 1844. 


DÉPENSES FAITES 
situ les rosi» 
de It loi du 30 juin 18*5. 


TOTAL 
des 

Dircssca ratii ■ 
sur 1rs fonds 
de la loi 
du 

ou juin l nu. 


TOTAL 


ORNER VOTIONS 


mit 

«n 1845. 


en l«10. 


c i. n t • * t. 




5,5.6.(11' 19' 


2,228,750' 23' 


4,430,055' 00' 




Il 9Vi '|i i ■ ■■ 

U>,2%IU,01U '12 


t 


1 1 .400 00 


2.800 00 


1.233 30 


4.033 30 


15.433 30 


Les travaux sont termines el U route est livrée à la circulation sur toute sa 


39.503 68 


12.087 76 


5,848 21 


17.935 97 


57,499 05 


La route est livrée a la circulaliuu. 


76,790 33 


1.-709 81 


t 


1.709 81 


78,500 14 






269 00 


61,297 95 


61,566 95 


61,566 95 


- 

L'aqueduc longitudinal est construit, et le remblai s^r U roule e,t eiécule. 


30.245 33 


i 


• 


# 


30.245 33 


Ces trtïau» consistent dans la reconstruction des parapets, i achèvement de» 
lerrasserocnU de la roule au delà du pont de la Véière. etc. 


217.180 63 


6.200 00 


16.134 67 


22,334 67 


239.515 30 


Les trsvnn v sont terminé» et 1a route est livrée « I» circulation. 


56.755 86 


ë 




• 


56,755 86 


Solde d'indemnité,. 


1116.298 99 


t 


* 


» 


106-298 99 


/ttVm. 


l 


4,943 00 


2.911 10 


7,854 10 


7,854 10 


Les travaui sont entièrement terminés 


20,000 00 


40,000 00 


29.580 29 


un ^ un on 


OV,jW Zv 


i.ev irnvam nm eie acoeves en loiu. 


10.000 00 


50.000 00 


20,000 00 


70.000 00 


80.000 00 


La route est livrée à U circulation. 


128.317 94 


30.000 00 


12,300 00 


42.300 00 


170,617 94 


Les travaux sont terminés et la roule .. été livrée à la circulation. 


277.878 32 


* 


2,003 48 


2.093 48 


279,971 80 


Solde de l'indemnité accordée a l'entrepreneur. 


195.059 96 


30.000 00 


3.546 26 


33,546 26 


228,606 22 


Solde de la retenue de garantie de l'entrepreneur. 


m 


» 


1.996 39 


1,996 39 


1.996 39 




VJ.665 51 


8,229 41 


11.716 02 


19,945 43 


69,610 94 


Les Iravaus sont terminés 


.'■0,000 00 


t 


2,477 30 


2.477 30 


52.477 30 


CeOe entreprise est terminer. Il a . le paye pour 18,694 fr. 75 cent, d m 


14.000 00 


* 


27,581 52 


27,581 52 


41,381 52 


Entreprise terminée. Il a été p»;e pour 2../ iV Ir 60 cent, d indemnité;. 


» 


» 


30,000 00 


30.000 00 


30,000 00 


Leslrnvaui sont poussés avec activité par 1 entrepreneur. 


■ 850.867 74 


2,414,989 21 


4,659.571 49 


7.074,560 70 


14.934,428 64 
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Suite de la Situation des fonds 



i 

a 

o 

< 

m» 

M 

O 


DÉSIGNATION 
de 


DÉPARTEMENTS 

DES FOUI)» 


DÉSIGNATION ET LONGUEUR 




MONTANT 

MN DEPENSE* 


SOMMKS DÉPKXSI^FÇ 
sen LES FOXDS cher* 
par les loi» des 14 mai 1837 
et 5 août 1844. 


O 
s 
-ij 

31 

a 
m 


LA ROPTE. 


f>n» fié affecte*. 


nr. u laccne. 




autnritt'e». 


dans les années 
"a" | r 846. M 


en 1846. 






















Construction de la lacune *nlre la limite d"llle*t 
Vilaine et Rottrenen : 












1" Partie. — De la limite d'Ille-et-Vilainc au 
pied de la montagne de Saint- 

2* Partie.— De Saint-Nicolas à Mcrdrignac. . 


12 568"00 
3.130 ,on 


1 85.625' 00' 


203,792 20 












10,500 ,00 


% 

136.530 53 


125,667 70 












8,300 .00 


83,645 16 


84,000 00 




164 

bit. 


De Rennes a Brest . . . 


Côtes-du-Nord. . . . « 


5* Partir. — De Saint-Sauveur A Loudeac. . . . 
V Partie. — De Loudeac a Caralec 


0.700 .00 

8.274 .00 

12,600 ,00 
15,400 ,00 
11.277 ,00 


95,378 84 

141,550 45 

96.305 96 
Ifi0,778 63 
159.693 87 


89.500 00 

120.784 79 

20,135 24 
43.700 00 
97.966 70 














* 


74.453 37 




168 


De Quiberon a Saint- 




Construction de la lacune entre Kejgrois et le 
passage de lanse de Ploubarnel. ' 


6,666 ,00 












90,980 II 


30,000 00 










ToTAl* 






8,710.555 57 


39.312 17 
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TOTAL 
de* 


DÉPENSF 


S FAITES 


TOTAL 






Dbmn faites 

sur 

\n fonds crié» 

|»tr 1rs loin 
.lesl i mai 1837 
et 

9 août 1844. 


son les ro*m 
.If la loi du 30 juin 1845, 


de* 

Ml A-l- FAITE* 

sur les fond* 
de 1* loi 

du 

30 juin 1845. 


TOTAL 


OBSERVATIONS. 


en 1845. 


en 1840. 


CESÉRAL. 




7,859,867' 74' 


2,414,080' KC 


4,059.57 1'49« 


7,074.560' 70= 


14.934.428' 44' 




zu\>, /yz zu 




• 


» 


203, l'iï 20 




125,667 70 




4 


t 


125,667 70 






* 


g 


V 


tiA M Mil Mil 








39,000 00 


io Aftrt ni 
aVpVlPlP 1*11 






120,784 79 


• 


12,301 18 


12,301 18 


133,085 97 


Il ne reste plus à exécuter que quelques terrassements sur cette route, qui 
vr« niiieremetit livrée à la circulation dans le Courant de 1847. 


20,135 24 




03,008 96 


93.068 96 


113.204 20 




43.700 00 


« 


83,521 19 


83,521 19 


127.221 19 




07.9M 70 




42,588 60 


42,588 60 


140.555 30 




(a^aa 37 




10,000 00 


10.000 00 


84,453 37 




30,000 00 


40.353 00 


16,305 32 


56,658 82 


86.658 82 


Le* Irataui sont terminés cl la retenue de garantie payée. Ou a construit 
neuf aqueducs et trois ponceaui, et pavé des indemnités de terrain pour 
une somme de 8,264 fr. 14 cent. 


,749,867 74 


2,455,342 71 


4.950,356 74 


M 

7,411.699 45 


16,161,567 19 


(i) Ce chiffre duil s augmenter de la somme de 285 148' 24', montaot des 
tra\aun soldés antérieurement . 1846. 



Situation de» travaux. 



Digitjed by Google 



Chat. II. — Situation de 



DÉSIGNATION 
.1. 

la nom. 



DÉPARTEMENTS 



i>f.» rosm 
ont (M affectés. 



De Paris À M. U 



De Paris * SLrasbourji. 



Seinc-ct Oise 



De Puis è Genève. 



IfcPari.àChambérv. 



Marne... 
Meuse. . . 

Meurllic.. 

Côte^Or 
Jur» 

Yonne . . . 



DÉSIGNATION ET LONGUEUR 



I.K LA HKCTINCSTKM. 



Rectification «les cotes de la Gave cl des boi» 

Carreaux 3.500"00 

rlectifoaikM de U rampe 1 la sortie de Pois.. . . 410 ,80 

Rectification entre Vrainrourt ri Dombaslr 8,033 ,00 

ChangementdedircctiondelacoledeGraïrlines. 2,379 ,50 

Rectification de la cote de Ligny 4,44 1 .00 

Rectification de I* ctte de Saint-Aubin 2.203 .00 

Rectification de la co»e de la Madeleine 551 ,70 

mire Dombasle et Ltinéville 3.01 2 ,00 

entre Blamnnl et SainLCeorges . . 8,743 ,70 



Rectification entr. Kain lès-Montbard et l>ijon. 24,998 ,00 



Rectifieation de la rampe de la Vie de la Serre. . 3,485 ,00 



Rectification de la rampe du mont Cornu 3,270 ,00 



flfcn/cunon rntr. jtnxrrre ri AmHni 
V Entre Auserre et l'An 



4.077 ,00 

2" Entre l' Auberge-Neuve et Gravant 14.500 ,00 

3° Entre Bnqueruault et Vermaiiton 1.258 ,00 

4* Entre le jwnceaii de Rei^ny et Arcy 4, 1 97 ,00 

5° Construction de Jeuspontssur laCure, a ArCJ 



6* Ouverture d'i 
Saint-Moré. . . 



les roebe» Je 



MONTANT 
des DLrtxsu 
autorisées. 



300 ,00 

7" Entre Arcy et Vontrnay ., 4,474 ,00 

8' Entre Voutenav et Scrmiiclle» 3,487 ,00 



244,130' 58* 
59,568 48 

128,055 12 

50.185 58 
104,030 38 
39,205 29 
29,205 79 
111.319 82 

170,000 00 

7».259 79 

131.010 70 
190.237 20 

33.023 57 
25.937 48 
93,034 55 
52,409 95 
221.949 79 

100,000 00 
79,085 03 
01,594 07 



SOMMES DEPENSEES 
svn les ro<u*s cuit» 
par les lois des 1 4 niai 1831 
et 5 août 1844. 



lans les années 
antérieures 
I 1846. 



25,000' 00' 



10,262 31 



20,000 00 

85,574 08 

45,590 70 

18,307 28 

30,000 00 

30.000 00 



30.000 00 



2.000 00 



1.800 00 



298,540 97 
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TOTAL 

des 


DÉPENSES FAITES 


TOTAL 






it tuu r ait» 

sur 
« fonds tri . < 
par les loi» 
*, 14 mai 1837 
et 

j»oùt lî-44. 


svn tts rost» 
de U loi du 30 juin 1845. 


des 

DÉrr.X*RS FAI FLS 

sur les fonds 
de la loi 

do 

30 juin 1845. 


TOTAL 


- 

OB5EKVATIONS. 


en 1845. 


en 1846. 


•âniiâi. 




27,706' I9« 


45.676' 89* 


00,000' 00' 


105,676' 89" 


133.383' 08- 


Le crédit de 1846 b été employé en indemnités do terrains, ouvrage» d art 
et approvisionnement de matériaux. Aucune partie de route n'a encore été 
livrée .'i la circulation. 


10.262 31 




DM 1 / 


406 1? 


10.668 48 


Les travaux sont terminé» et le» indemnité» de terrains presque entièrement 
soldées. 


a 


* 


f.o ilnll nA 

IMJ.UUU (Mi 


oo.opo 00 


60.000 00 


Ln travaux exécutés consistent en irro» terrassements on en fourniture» de 

matériau» pour l'empierrement. Le» fondation» du pont à établir sur la 

("miiance nnl ili .'levées linr» d'eau en 1 S.'lfi On * soldé de» imlcmiiiléi 
I.UUHUU! oui eu t levées uur* u eau eu iitiu vu .1 Mintt uus itiuiiiiiiiit* 

de terrains pour une somme Je 22.745 fr. 57 cent. 


20.000 00 


170 00 


30,015 58 


30.185 58 


50,185 58 


Les travaux sont terminés et U route livrée à la circulation. 


88.101 95 


* 

20,000 00 


21,116 02 


41.116 02 


129.217 97 


Les travaux ko 01 terminé» et la nouvelle roule evl livrée au roulage. 


45.596 70 


• 

20.000 00 


12.810 39 


32,819 39 


78,4)6 09 


Les travaux .sont terminé» et soldés: la roule rst livrée .i la circulation. 


18,30* 28 


» 


5.983 84 


5,983 84 


24,291 12 


Les travaux sont terminés et soldé». 


30,000 00 


* 


67.000 00 


67,000 00 


97.000 00 


Les travaux sont terminé» tl la rectification livrée à la circulation. 


30.000 00 


20,458 14 


32.541 86 


T.3,000 00 


83.000 00 


On a continué les travaux de terrassement»; tous les terrain» occupés ont été 
soldés 


* 


11,500 00 


• 

81.353 38 


92.853 38 


92.H53 38 

1 


Les travaux exi cutc» en I84u se résument ainsi : 

1* Construction de 60 gares, dont8avec perrés ou mur» de soulein nient; 
2° Construction d un pont de 14 rn. 40 c. d'ouverture, d'un pont de 6 m, 
cl d'un ponceau de 3 m. , de 3 aqueducs simples et 1 aqueduc double; 
y Contraction de» lacunes de Pouillcnay. Pcsange.s et Villeaux, de 
150 gare», 10 aqueducs et prolongement île 20 aqueduc» anciens. 


.10.000 00 


40,407 10 


59,470 90 


99.968 00 


129.968 00 


La nouvelle voie est livrée à la circulation; il ne rata plu» A terminer que 

les IWIliqui lie» I l qu. iquLS iravuuv «llicssom >, 




* 


- 

22,500 00 




M SAQ 00 


Ou a commencé les terrassements sur environ 800 mètres de longueur. Lé- 
poque tardive où l'on a pu disposer «les terrain» n'a pis permis île pousser 
le» travail» avec activité. 


6,904 58 




# 




6,904 58 


. 

Les txavanx sout presque entièrement termim s 


» 


* 


20,000 00 


20,000 00 


20.000 00 


Même observation. 


1,800 00 


*• 


J9.I48 22 


19,148 22 


20.948 22 


Les travaux sont lemimës et soldé». 




io.ooo oo 


13.000 00 


33.000 00 


33,000 00 


Mime nbser xation. 


i mk» fin 


1,557 00 


1 13 040 M 


)I4,59j 29 


ll/ll M cm 


Ces Uvaux en couis J exécution seront terminés en 1847. 


» 




80.000 00 


80.000 00 


80.000 00 


Même observation. 


* 


» 


30,000 00 


30.000 00 


30.000 00 


Les terrassements ci ouvrage» d'art sont (miti sur toule la longueur. 


r 




5.000 00 


5,000 00 


5.000 00 


On n'a encore fait que des approvisionnement». 


310.Ï78 01 


170,850 13 


733.295 65 


913.254 7« 


1,223.532 70 


rw,,»; m/* t^. , C /-v 
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Suite de la SITUATION des Jim 



- 
2 

I 



DÉSIGNATION 
de 

t* nom. 



DEPARTEMENTS 

Dis ronfis 
ont éH> aflcrtrs. 



DESIGNATION KT LO.NUElli 



vt i a nr.r.TiFic*tin\. 



Ynllllt' 



(Suit»-.] 

De Paris à Chambérr./ SêAfte-ct-Uire. . 

Rhtae 

Wrr 



... 



R SPORT 

'.»" Travaut dans b traverse de Luryle-Rois. 
10" Travaut* l'entrée d Uallon 



I.r 



1,550-00 

688 ,00 



r.n» r » de 1 

Entre la maison Collomb cl Ccsstcu 

el rampes de» Pluds el de» Brols. 



3,715,90 

HjVM .90 

1,470 ,00 

3,706 ,00 



De Pari» A Amibes . .. 



Nièvre. 



Construction de la 
qui procède. . . . 



neuve sur la partie 



MONTANT 



Au» abords du pont de Ncuvy 

Rectification ver» le* carrières de Neuvy. 



3.796 ,00 \ 
523 ,60 
4M ,00 



Rectification entre les écluses du moulin de la 

Palisse et le village de Cayol 5.4H4 .00 



Entre le village Cayol et 



8.429 ,oo 



Loire. 



Kntre la limite de l'Allier et la «ortie de Sainl- 

Martin-d'Eslrciui 1,363,00 



De Pari» A Manille 
et A Toul«n 



Vauclu*-. . . 

Var 

Pny dc-Domr. 



Dans la traverse de Sonçues, entre la maison .Si- 
mon et le château d'Albignac 



Kntre U 



erie el la bergerie Imberl. 



280 ,00 
6,078 .00 



Entre l'auberge du sicor Roua, A Sauvagunt , el 

l'avenue tir la ville dïvsoire 0.954 .00 

Entre le ponl de Tcrra-Negra el le mas de Rc- 

■ 3.97S ,00 



Entre le mas de Ueconly el le 



de la 



rV.lOfi ,00 



De. P.ins I Perpignan 
et en Espagne. 



Hérault . 



Du cliemin de Vhian A l'ettrémité rive droite 

dr la Dmirbie 5.544 .00 

Du sommet de la rampe de Valrns A 619 melres 

de ce village. 1,531 ,0 



Rcclificition dans la traverse de Resiers 1,477 00 

475 ,00 



PvrPii.es -Orientales 



Construction d'un nouveau ponl sur In riiiirc 
d()rb,u IWtWr, 



Construction d'un pont sur le torreol de la 
Oumc de Ranyuls el route au» abords 



4,000' 00' 
11,658 08 

* 

109,113 80 
161,046 86 
69.147 67 
160,092 23 

24,217 67 
5,630 11 
8,196 28 

153.554 18 
174.345 34 

38,126 35 

59.430 II 
154.701 37 

425.181 53 

158,056 31 

288,786 61 

141,580 85 

36.001 98 
108,802 04 

851,155 6H 

105,000 (Kl 



A UTOMM. 



SOMMES DÉPENSÉES 
scu LE* ronin cwi-s 
par les lois des 1 4 mai 183" 
et 5 août 1844, 



•ns les années 
antérieures 
A 1846. 



298,549' 98' 

1.500 00 

1.000 00 

139,856 02 

25,000 00 
I 

20,000 00 

131.837 78 



20,537 05 



l on.ooo oo 
109,000 00 
75.000 00 

l 

138,800 71 

12,550 88 
104,691 46 

202.083 10 



1,476,397 97 
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TOTAL 

des 

DÉPE.1SES FAITES 

nu 

les fonds créés 

par les lois 
des 14 mai 1837 
et 

5 août 1844. 


DÉPENSES FAITES 
sus i.ts rosi» 
de U loi du 30 juin 1845. 


TOTAL 
des 

sur les fonds 
de la loi 
dn 

30 juin 1845. 


TOTAL 


a 

OBSERVATIONS. 


1,11 J Q*4kf . 


en 1840 

'Il 1 i 1 


GRNCRALi 




310,278' 01' 


179.859' 13* 


733,391' fil' 


913,254' 78' 


1,223,532' 79' 




4,000 00 


f 






4.000 00 


En travaux «ont terminé». 


1,865 94 




' 


* 


1,865 94 


Même observation. 


154,079 39 




35,629 91 


35,629 91 


189,709 30 




ï 5.000 00 


25.000 00 


40.000 00 


65.000 00 


90,000 00 


Les travaux sont termines. 


* 


» 


15.000 00 


15,000 00 


15,000 00 


Les travaux n'ont pu commencer iju«- dans le» dernier» moi» de 1840. 


20,000 00 


25.385 97 


22.215 70 


47,601 67 


67,601 67 


Les travaux sont terminés et la roule est livrée à la circulation. 


131,837 78 


5,407 00 


22,847 45 


28,254 45 


160,092 23 


La route est livrée depuis 1846 a lu circulation. 




* 


20,000 00 


20,000 00 


20.00 00 


Entreprise terminée. 






5,000 00 


5,000 00 


5,000 00 


Les travaux sont très-avant é». 


a 


> 


6,000 00 


A riftn 1111 
U,!'1M! un 


fi noo on 




« 


7,000 00 


86,010 87 


93.010 87 


93,010 87 


Les travaux d'art sont tlécxttéj en «rande partie. 


20,537 05 


'1 101 VI 


lit <iv> 14 


115,450 14 


135,987 19 


Les travaux sont a peu pré» terminé» »ur toute U longueur. 






37,000 00 


t? nftft fin 


'\1 Ml II 1 1 Ifï 


On a livré* la circulation 1,363 mitre» de longueur Les trniaux sont sur 
le point d'être terminé,. 


• 


t ( , lui,! 




55.000 00 


55.000 00 


Les travaux sont sur le point d'être termine*. 


100.000 00 


10,000 00 


40,000 00 


50,000 00 


150,000 00 


Les travaux sont terminés. 


205.000 00 


8,070 61 


51.929 49 


60,000 10 


265,000 10 


Ces travaux exigeront des augmentation* par suite îles dcgal» r-cca*ionm'« 
par les crues rie 1 Allier 


75.OO0 00 


31,045 00 


•■si ■lui a. ri 

29,393 59 


61.038 59 


136,038 59 


On a livre A la circulation 1,616 mèlrrsde rouir. 


» 


» 


25,000 00 


25,000 00 


35,000 00 


On a ébauché les terrassements sur 1.550 mètre- et construit 5l*H mi tre* de 
murs de •outcncmenl. 


138,809 71 


t 


1,772 90 


1.772 90 


140,573 61 


La route est livrée a la circulation. 


12,550 88 


12.949 12 


10,231 02 


23.180 14 


35,731 02 


Même observation. 


io4.eyi 46 


r 


3.H75 35 


3,075 35 


107.766 81 


Le» travaux sont terminés. 


212.533 «6 


30.000 00 


20,406 14 


50.406 14 


262.940 10 






40,000 00 


40,000 00 


ho oort no 

Cil', Vf" l'V 


H0 0011 00 


Le ponl est terminé et livre à la circulation. La route est terminée sur 
1,830 mètre.. 


La 16.175 18 


4..6.777 84 


1,333,897 20 


! ,71*0,675 04 


3,306.850 22 
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Suite de la Situation des fonds 



DÉSIGNATION 



De ParisaRavonnc et 



12 



13 



1S 

bis. 

18 



M) 



DÉPARTEMENTS 
auitpicls 

DES FONDS 
nul été alttrL tt- s. 



DESIGNATION ET LONGUEUR 



Eure-et-Luir. 



Élargissement et restauration du pont de Cloje» 
tt pavage «Tune partie de la traverse ans 



Rectification des rampes d'Oudrcs cl de Cudau- 





de la 



de l'ey . 



Passes Pyrénées. . 



( Construction d'un pont sur la Nui Ile et rectifica- 
tion des travcrsis de Saint Jean de Lui et de 



Orne. 



De Paris a 



Ci bourres. 



des eûtes de liidart. 



RectiGcation dans la traverse du Mesle-sur 
Sarllir. 

Rectification de la côte Sainte Anne 



4MTO0 

821 .00 
545 ,00 



IAVj.OO 

480 ,00 
I.26H ,60 



Rectification a la sortie de Rennes par la pro 
inenade du M ni 

Rectification des côtes de Paintnurteau et île 



Ille cl Y il.nm ... .y 



De Paris à Clicrboun*. 
De Paris au T réport. 
De Paris à Longwy. 

De Paris à Bile 



Rectification de la côte des CI.«roioéc» 2.721 ,20 

2.181 ,00 
1,043 ,00 
1,000 ,00 
077 ,75 
2,278 ,00 



Rectification de la cote du Haut-Pont, dans la 
traverse de Vitre" 

Rectification dans la traversée de Rennes, entre 
le port de Viarmcs et la rue de Toulouse. . 

RtttificathM de la cite de la Truite, à la sortie 
de Lamballe 



. . . 

i Rectification de la cnlc Saint- Urare. u lénifie 

de Limballe 053 ,00 

I et le pont de 



Eure 



Seine-Inférieure.. 



Aube. 



Rectification entre 
Prat-Gucn .... 



Rectification de la cote de Pans , a l'entrée d"É- 
vreut 

Rectification dans la traverse et » la sortie d'An- 



malc. 



.le la cote d« 
Longuvon 

Rectification de* cotes du Seigneur tt de Liguol. 



7.750 ,00 

1,717, M 
oui ,oo 
3,133 ,60 
2.711 j&» 
A nsitjr.TBR.. 



MONTANT 



SOMMES DÉPENSÉES 



150.434' 81 

40.100 42 
30,111 51 

2IS.396 60 
72,287 19 

18.600 34 
24,0*2 68 

50.377 66 

160.284 77 

35.336 21 

23.000 00 

73,027 71 

50,564 67 

87.X08 53 

116.475 78 

87.510 30 
IOÛ.505 15 
101.552 05 
41.010 05 



les lois des 14 mai 1837 
et 5 août 1844. 



Jans les années I 
antérieures | en 1846 
a 1846. 



1.476,307' 07= 

15,000 00 

32,560 18 
3.137 57 

70,040 72 



18,505 31 
32.000 00 
20.000 00 
20.000 00 
".000 00 
40 000 00 
15.000 00 
15.000 00 

10.000 00 

32.001 00 
30.000 00 
20,000 00 



I..S66.740 76 



Digitized by Google 



fiertés aux rectifications. 



2., 



TOTAL 
des 

DEPEUSES F*m_l 

sur 

les Tond» créés 
par les lots 

et 

5 août 1844. 


DÉPENSES FAITES 


TOTAL 
de» 






SCI LB rCWDS 

de la loi du 30 juin 1845. 


uÉrcUE* FAITES 

sur le» fonds 
de la loi 
du 

30 juin 1845. 


TOTAL 


OKsr.RVATIONS. 


«n 1845 


en 1840. 


GEStRAL. 




1.SI6.175' 18* 


«56,777' 84* 


1,333.897' 20* 


1 ,790,675' 0V 


3.306,850' 22' 




15,000 00 


40.000 00 


14.758 82 


54,758 82 


69,758 82 


Les travaux du pont et de la traverse de Cloye» sont termines. La réparation 
sur place du vieux pont, la modération de» pentes d accès, le pavage régu- 
lier aux abordi , constituent une amélioration fort utile dont le public est 
en pleine possession aujourd'hui. 

• 


32,560 18 


V 

0 


6,000 00 


6.000 00 


38.569 18 


U route e»t livrée à la circulation 


3.137 57 


21,404 63 


5,569 33 


26,973 96 


30,111 53 


Même observation. 


79,049 72 


50.000 00 


83.346 88 


133,346 88 


212,396 60 


Les travaux sont terminé» et livre» à la circulation. 




25,000 00 


25.000 00 


50,000 00 


50,000 00 


Le» travaux sont terminés. 


t 


t 


10,000 00 


10,000 00 


10,000 00 


Le» travaux sont en grande partie achevé». La route sera livrée a la circula 
tion en 1847. „ 


24.082 «5 


f 


* 


• 


24,082 65 


Les travaux sont terminés et la route livrée a 1» circulation. 


.12,000 00 


20.000 00 


6.600 00 


26.600 00 


58,600 00 


Le* travaux sont terminé» et la nouvelle voie est livrée a la circulation ; il 
ne reste plusqu à solder la retenue de garantie. 


20,000 00 


5,858 75 


5.989 87 


11,848 62 


31.848 62 


Les travaux tout terminés. 


20.0 )0 00 


7,983 80 


4.566 45 


12,550 25 


32.550 25 




7.000 00 


10.000 00 


3,000 00 


13,000 00 


20,000 00 


Les travaux de cette partie di roule devant se rmtacbei au chemin de 1er de 
Pari* a Rennes, n'ont pu être terminé» en IH46. 


40,000 00 


31.000 00 


2,927 71 


33.9*7 71 


73.927 71 


Cette entreprise est entièrement terminée: le» indemnités de terrain sont 


15.000 00 


20.000 00 


15,000 00 


35,000 00 


50,000 00 


Le» travaux sont terminé». 


15.000 00 


20,000 00 


40.000 00 


60,000 00 


75,000 i.0 


Même observation. 


10,000 00 


30.000 00 


i 

50,000 00 


N|WU \)\) 


un non no 


Le» traraui de cette recliOcalion wnt acheié». On a CMMMBCé le Lvlindrage 
de la chaussée , mai» celle opération a été interrompue par le» pluies. L'en 
■repreneur s'occupe de» approvisionnement» pour l'entretien. 


32.991 00 


30.500 00 


15.902 35 


46.402 35 


79,393 35 


Ce» travaux »«nt terminé» et ont produit un adoucissement couaidénUt de» 
pente* qui se trouvaient a l'entrée d'Evreux. 


30.000 00 


30.000 00 


45.190 05 


75,190 05 


I05.I9O 05 


Cette rectifiraticn a été trrminée M 1846. 


20.000 00 


" 4.329 47 


35,670 53 


*0,000 00 


60.000 00 


i ■ , , , ntâj>miviti« •>( ouvra <l art vont leriDiDi a On a cnrnni**nc*i' 1 t»m- : 
pierrement; les indemnités »ont réglée» par le jury. 




• 


10,000 00 


10,000 00 


10,000 00 


Les travaux ont éprouvé d-s retard» par suite dr» difficulté» soulevée» par 
le* propriétaire» pour le règlement de leur» indemnité» Du re»lt, le» 
terrassements et les chaussées sont en WaWI d'exécution. 


1.912.005 30 


802,854 49 


1,713.419 19 


2,516.273 68 


4,428,278 98 


r^irviti-7ûrl Ww I _r~w 



Suile de la Situation des fond 



h 
u 

2 

M 

.3 


DÉSIGNATION 

■ 

de 


DÉPARTEMENTS 
auxquels 
nu ro*r>s 


DÉSIGNATION ET LONGUEUR 




MONTANT 
uns néerjises 


SOMMES DÉPENSÉES 
sen t ES roxi» otétl 
par les lois de» 14 mai 1837 
et 5 août 1844. 


jg 
-ni 

a 


1.4 BOI'TK 


ont M affectés. 


nr. i* HUcriricATiox. 




autorisées. 


dans les années 
antérieures 
a 1840. 


en 1846 












1,866,740' 7.V 


45.264' 55 








Rectificati.m ,l e la cote dArdenne» 


1.127-39 


1 3 607' 25' 






(Suite.) 






f 








Rectification aux abord* du village d'Humé». . 


1.000,00 


37,808 20 


■ 


* 


10 


De Paris à Bâle 

(Suite.) 




Reconstruction d'un itonl de cinq arche», «ur 


* 


76,272 81 


r 








lUme -Saône 


Rectification de» entes des Viciiles-Yignea . 


1,712.40 


30.744 31 


3.228 10 


6.771 00 






Rectification de» cote» de Gcnorcuillc et de 


2.368 .00 


50,608 «8 




13,068 90 








• 


0 








16 Ofl 


32,626 60 












Rectification de* cotes entre Tendu et Argcn- 


J 










5.819.00 


657,448 50 


80,048 50 




















Entrc la b..rnc 50 et le moulin de Claud 


4,460 ,00 


40,556 43 


g 










Entre le moulin de Claud et le nont des Ma- 

v«»w«\a i.» ' ' 1"'" * tlXS Illal- 


3.334 .00 












! 




17,825 51 


» 


* 


so 


Do Pari» à Toulouse . ( 


1 


Rectification de» cotes de Pech , des Batadles et 


6,384 ,00 


UO MA ui 

■ . 1 . 1 M 
















* 








Eutrc le pont de Qucrcy et le chemin de Fou- 


6.580 ,«J7 


02,402 58 












Rectification dans la traverse de Pamirrs 












30,660 33 








• 


Rectification de la cote du Tuquct 


A non nn 


41,650 30 












Rectification de la r.'.t* .1.. ...... 


6,331) ,00 


70,207 68 


» 




S) 


De Paris i Barégca et 




Construction du pont de Cauic- cl rectificati.m 


820 ,00 




30,000 00 












71,165 65 








Lotel-Garonnc. . . 


Rectification de la cote de C^slillorincs 

Rectification des eûtes de Radal, Irlande et 


1,77'.) ,00 
4.877 ,00 


88,581 81 
113 307 <i2 


J'J.JOO 00 

• 










Rectification des côtes de Cwlclla-Norigc ei 


4,367 ,00 


106,010 55 


30,500 00 














' 










A nr.ioM 




2.087.817 35 


05.105 44 






- 
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TOTAL 
des 

Qtrcx»ù rAi-rts 
sur 

es Tonds criés 

par les lois 
les 14 mai 1837 
ct 

5 soûl 1844. 


DÉPENSES FAITES 
de h lai du 30jaiDl845. 


TOTAL 
des 

DÉFESSES FAITES 

sur les food» 
de 1* loi 

au 

30 juin 1845. 


TOTAL 


OBSERVATIONS 


en 1845. 


en 1846. 


GE NÉ S. AL. 




1,0 12.005' 30* 


802.854' 40* 


1.71341* IV 


2,516,273' 68* 


i.428,278'98' 




# 


6.000 00 


6,000 00 


« 12,000 00 


1 O AAA AA 


Celle rectification est à peu prés terminée. La pente difficile et dangereuse 
de crue coie, qui elail de ni us de o centimètre» par mrtre, o ele réduite 
à 27 millimètres. 




e 


34.375 35 


04,o/s> 00 




Les trams exécutes en 1846 comprennent 13.300 mètres de déblais et 
700 mî'trcs couronls de clmussce ^uuivâlurit ei»jctnl)lc h une loi# ,,r uciir 
rectifiée de 845 mèt. 70 ccnl. 


* 


* 


35,624 65 


35,624 65 


35,624 65 


Les Ibndatioos sont complètement achevées. Les piles cl culées sont état t'es 
riai— BélptM un"e 'valeur d'e 9.62*0 franc*. 0 ° n " ***** 


10.000 00 




13,120 10 


13,120 10 


23.120 10 


nemcnls. La chaussée est coiulruile sur 1,412 mètre» de longueur. 


13,068 90 


* 


1.431 01 


1,431 01 


14.500 00 


sur* 1 IlMJI miilroi il» 1 rvn r» it sait a- 1 

sur i ,'MjL.r moires uc longueur- 


» 




Q I9A An 
V, 1 — U 


9.1S6 60 


9.126 00 


Celte somme a été employée au payement d'indemnités filées par le jury. 


80,048 50 


40,000 00 


20.000 00 


60,000 00 


149.048 50 


Les lr**au sont terminés. 


c 


i 


35.000 00 


35.000 00 


35,000 00 


Le» travaui sont exécutés et t peu près terminés. 


» 


i 


16.500 00 


16.500 00 


16,500 00 


Le» travaux sont terminéi. 


» 


8355 34 


46.144 66 


55.000 00 


55,000 00 


La route est ouverte sur toute sa lonjfueurjon a construit 4,200 mètre» d*em 
pierrement. 


t 


50.073 04 


20,026 36 


art t\nl\ fin 


O A AAA fWl 


On q construit 5,000 mètres ifenipierreincirt. 


m 

W 


20.000 00 


3,800 00 


23,800 00 


23,800 00 


Il a été construit un pont de 4 mètres d'ouverture; il reste 1 exécuter la 
chaussée et les trottoirs. 


* 


10.552 75 


31,387 25 


41.940 00 


41.040 00 


Ces travaus sont sur le point d'être termines. 




1.700 00 


47.300 00 


49,000 00 


49,000 00 


I.m trsi.iux nnurronl être achevai tlsrjs Iri nrefmers mms cle la unDSi>ne 
i prochaine. 


30.000 00 


15,000,00 


0.000 00 


24.000 00 


54,000 00 


Le pont est terminé ainsi que le» remblai» de la route aui abords. On exé- 
cute la chaussée d'empierrement. La rectification sera livrée a la circula- 
tion dans le courant de 1847. 


50.300 00 


15,700 00 


21.300 00 


37.000 00 


96.300 00 


Le» travaux sont terminé»-, la nouvelle cAte est livrée a Is circula- 


• 


30,000 00 


70.000 00 


100.000 00 


100,000 00 




30,500 00 


45.500 00 


26.275 40 


71.775 40 


111.275 40 


La. travaus MtnMk 

• 


», 152,922 70 


1.056,13* 22 


2.159^30 57 


3.215.966 79 


5^68,889 58 
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Suite de la StTOATtON des fond 



s 

S 
1 



DÉSIGNATION 

U ftlHIL. 



21 



23 



37 

30 
42 
47 

51 



DEPARTEMENTS 



tiE* ruM.s 

oui été , 



DÉSIGNATION ET LONGUEUR 



un la HEcnriCATinv 



Rcfokt . 



Du Pan» à Baréges et 
à CaulereU. 



De Paris à N Miles . 



De Parii à Lun. nl . . 

De Pans a Grauvillc. . 

De ConpîlgM * Mi- 
bcville 

De Cbàtcau-Tbierry à 

tmhw* '. . 

De Mé.iere» 4 Mon 
treuil sur-Mer 

De Lille .i Boulogne. 
De Vouiier* à Lon- 

WN* 

De Givel a Orléans.. 



Rectification entre U limite <lu département Je 
Lot-el Garonne et la fume de fatal 

Rectification de la cite de Lamutl.e 

Gers / Rectification «le la traverse d'Auch 

Rectification des cites de Vicnau 

Rectificat.des «Mes de la* Agrnulrscl d'Arligue». 

Rectification des côte» de Saint-Maur 

Rectification dan» la IWWK du village d'Adé. . 

Rectification dans la traverse Ju village d Agns. 

Hnutc-Pyrcn.es I R^'firalicndanOatravcreduïdlagerleVi -tel..», 

Rectification dans la traverse de Lau 

RcciifiraLioii entre lo pont d'Arcimpé et celui 
île la Hiéladère 



I 



0,741 "00 


181,432' 54' 


463 ,80 


9.408 73 


1.146 ,00 


138,450 33 


3.083 .86 


03.001 17 


3.007 .00 


100.300 38 


3.160 77 


101.418 47 


1.074 .00 


24.404 73 


353 .58 


12.068 30 


1.163 .00 


28,100 20 


600 ,00 


15.487 28 



Sartl.e . 



Morbihan. 



Manche 



Somme 



Al.l, 

Nord 



Marne, 



Ouverture d'une nouvelle traverse dans la ville 
du Man» 

Rectification des cotes du Ruron. de la Ruusse- 
liere et de la Haie 



Rectification de cotes entre le pont de Tcnuel 
el l'entrée du village de Kergouan 

Ouverture d'uuc nouvelle traverse Jan* V.IU- 
dieu, c« construction d'un pont sur la Sienne. 

Rectification dai.» la traverse de Mnntdidicr . . 



Re. Iil'unlioi) entre le chemin d'Armenlièr. « el 
l'intérieur d'Oulcl.y-le-U.ileau 



RecliLcali.m Ju rompes do U Meulténe. 



6W. OU 
5,160 ,00 

3.220 80 

417,00 
1 1X1 .78 

4.024 .30 

4M ,00 



Rectification et redressement au lieu dit Wct- 
Macquart 1. 077,00 

Rectification des côles de Ramer* y 8,038 ,U0 

Coaioanicatenl .le la cote de Dit) 4,761 ,00 

A asTuarc* 



MONTANT 



141,734 74 

51.3 10 01 

71,627 73 

35.064 83 

00,001) 00 

42,830 55 

120,000 00 

0,000 74 

46,736 32 

86.744 03 

232.110 87 



SOMMES DEPENSEES 
slr les roxns cej.it 
j.nr les lois des 14 mai I V. 7 
et5ooùt 1844, 



les années 
antérieures 
a 1840. 



2,087,8) 7' 35' 



60,220 02 
15,236 85 



303,000 00 



10,602 00 



77,084 02 
10 670 l.s 

30,000 oo 

8,000 00 
35,160 42 
30.01» 50 

30.000 01) 



2,706.000 24 
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affectés aux rectifications. 



TOTAL 
des 

[ Li LV ES MITES 
MIT 

1 lu fonds créés 
' pir les lois 
1,1 4mai 1837 
et 

iooûi 1844. 


DÉPENSES FAITES 
m Ul roxr>s 
delà loi du 30 juin 1845. 


TOTAL 

de, 

oÉi'F.ssr.s f.vitf_s 
sur le* fonds 
de la loi 
du 

30 juin 1813. 


TOT 1 1 
AL. 


OBSEHVATIONS. 


en 1845. 


en 1846. 


A F H ï' R i 1 




1 1 r i4 OÎS' 70* 


1.050,136' 22' 


2.159,830' 57' 




*> Vi8 KHQ' r M' 




t 


20.000 00 


70,000 Ofl 


90,000 00 


90,000 00 


Le» tcrrasscmcnU sont fort avancés . l'empierrement est . otnmciiré sur 
2,000 mètre». 


i 


ir 


*i linn mi 


0 

2,000 00 


2,000 00 


RcctiGcalion terminée et livrée à la circulation. 


9 30 






45.830 54 


45,839 M 


Les travaus sont commencé» 


i 


M 


30,000 00 


30,000 00 


30.000 00 


Les terrains sont adulés. 


60,220 92 


30.000 00 


19,109 40 


49.109 40 


109,390 38 


La roule est livrée à la circulation. 


» 


1 


30,000 00 


30.000 00 


30.000 00 


Le. terrassements sont commencé,. 


21,104 72 


n 


2,0 no oo 


2,000 00 


23.104 72 


La roule | été livrée à In circulation nu mois de janvi r 1840. 




» 


11,470 00 


11.470 00 


11.470 or> 


Cette rectification est terminée d.pu ; » le mois de septembre 1840 






24,000 00 


24,000 00 


24.000 00 


La roule est ouverte sur 1 ,0 j5 mètre». 


t 




13 000 00 


13,000 00 


13,000 00 


Les Irivaus ront terminés 


393,000 00 


25,000 00 


455 25 


25,455 25 


418,455 25 


M >M1 observation. 


i 


12,000 00 


11.379 01 


23,379 01 


23,379 01 


Les traviui sont terminés, et In circulation cm livrée depuis lougtatnpa au 

publie. 


19,092 00 


20,000 oo 


9.S20 70 


29,820 70 


49,518 70 


Tous les travail» sont terminés, à l'exception de 1 éteuda^c Je la deusi me 
couche de l'empierrement, qui m approvisionné* en entier. 






20,000 00 

1 


20,000 OO 


20,000 00 


Les travail» île terrassements s'effectuent av. c activité. On approvisionne des 
matériau» pour la confection de la chaussée ri de, ouvrages d'art. Uu 
aqueduc a été construit. 


77,235 02 








77,238 02 


Le« travaux sont terminés depuis 1844; In somauj déjn usée m 184' r pré 
sente le solde des honoraire» dus à un expert. 






305 50 


tfl 1 f iA 




I i-i lm* niiT wnl Irniiint' 1 * cl lit, ifit]i>miîîh*c «iii.li-r* 


30,000 00 


40.000 00 


40,000 00 


80.000 00 


110.000 00 


Lr* IrrraMCOiCilll Mal fat IVIDC&I il Ktt* ^ terminer ie* ibonli ffOulchy- 

!#• -( li îli'fiii et fi tir Id iim f ï'rti ttl.ii s nfi-& «li* lu fi\ ii ff tl ( )ntiM 1 .t»* fiïwf's le 

t\ ■ i i 1 1 t i 1 1 - s iiui t'iitu avatiaricxis | ri ^. a ut* xtx t il tt i t, u v^xxt v-J - l^v* ixjt*^' i.v 

sont pas encore oincrls sur toute leur longueur. Cinq aqueducs sont coav 
i létement terminés; il reste » po-cr I' * trottoir» sur le» pont» du linvin et 

d<- lu ravine. 


8,000 00 


« 


1.990 74 


1,991 74 


9.900 74 


iterlificnlion terminée et livrée à la circulation depuis M45. 


35, ICO 42 


i 


Il ,506 90 


11,500 90 


40,730 32 


Le» Iravau.» sont entièrement tcrm.nés et solde». 


30.013 CO 


àO.OOO 00 


30.000 00 


00,000 00 


90.018 50 


Le* travaui faits consistent en terrassements et en fournitures de pierres. 
Les travail» d'art tort en partie lerniims. LcsiiiJcuiuitcs de lerraïus sont 
entièrement soldée*. 


30.000 00 


20.000 no 


40.000 00 


CG 000 00 


ï 

90.000 00 


Le* travail» d'art -vit terminé-. Les terrassement» ont a peu pris complots 
M n'a [as élé Tait d'empicrreni nts. L'entreprise a été résiliée. 


2.*W.I3D 85 


1.253,136 22 


2.572.824 73 


3.825,9 0 95 


0.094,090 80 
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Suite de la Situation des fond 



O 

"* 

mi 
M 

5 


DÉSIGNATION 

do 


DÉPARTEMENTS 
auxquels 


DÉSIGNATION ET LONGUEUR 




MONTANT 

DES DEPE-1SES 


SOMMES DÉPENSÉES 
»cn les roses cutts 
par les lois des 14 mai 1 837 
el 5 août 1844, 


o 

éZ 

■ai 

s 

K 


LA AOCTS. 


des rosins 
ont été 1 .]!3<'l t- -i 


DE LA RKCTlrlCATIO». 




autorisées. 


dans les nnm'e« 
antérieure* 

à 1846. 


en 1846. 












2.706.909' 2 f 


71.226' 61' 








Rectification de» côte* de Tb*oo et de Cha- 














2.135-00 


60,150' 66' 


OA AAA AA 

20,000 00 


ê 




De Meta 1 Besançon.. 




llectificatum dont U tracent Je Vrsout . 


p 














1" partie, comprise entre le pont a bascule et 1a 


1.001 ,00 


62,630 03 


55,692 75 


1.098 25 








2* partie, comprise entre la roc Saint-Georges 


.135 ,51 


87.280 82 






58 


DeMeUaSaintDiiier. 


Meu* 




6,559 .00 


89,902 15 


103.000 00 


» 




Rectification cntreCommercj et la gorge de Sa u 1 1 . 


0,111 .00 


90.527 62 


i 


s 






Voulu 


Rectification entre les bameau. de la Hollande 


4.003 ,00 


98.915 84 






50 


De Naocj 1 Scheles- 
Udl 








c 






Haut Rhin 


i ciargisM. mcui un jtuiii ut L*it'p»rr, ci n'cuuca- 


14,30 
















32,009 93 


» 


1 








Rcctilication entre le laite separatif des bassins 
de la Meuse et de 1a Moselle et le cncmiu 










M 


De Nancy» Orleani.. 




4.240 .00 


170,000 00 


30.000 00 


• 






Meuse 




3.850 ,00 


30,900 00 


48 304 27 


0 7O7 0^ 








Rectification des rampes de Duschcrboir et de 


01 


Do Strasbourg àSàr- 


■ 


Rectification aui abords el tiens In traverse de 


4.409 ,50 


60.845 29 


27,845 08 


1 








4.300 .00 


165 50 a 10 

a \r /|Jt/a vv 


25,000 00 










Rectification de la côte de Slaye. pria de C.ros- 


1.557 ,00 


72,125 37 


10,000 00 


m 








Rectification des cote» de lOrmce et de la Ber- 


1,537 .34 


13.494 21 


0.287 72 












u 








Rectification de la cote de Goussaincourt 


2, 1 U .00 


30.109 07 


29,218 72 


13.492 92 


04 


De Neufcl.iteau à Mé- 




Rectification de la coutr^prnlc du moulin de la 


2,191 ,00 


10.024 29 


10,000 00 


• 








922 ,80 


14.715 64 


10,000 00 


J 










1,167 .50 


17.313 00 


« 


t> 








Rectification de la cote dite la Cardinale, à 


















813.00 


24,019 21 


8.412 00 


l!,5>>- 








A utruatcn 






3.183.57. 58 
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TOTAL 

des 

3r.PE.SSRS FAITES 

sur 

le» Tonds créés 

par le» lois 
In 14 mai 1837 

b août 1844. 


j DÉPENSES FAITES 

SDK LES rOKDS 

de la loi du 30 juin 1845, 


TOTAL 
des 

DtrKJISES MITES 

sur les fonds 
de la loi 
.!.. 

30 juin 1845. 


TOTAL 


OBSERVATIONS. 


en 1843. 


en ItWO. 


CENKRâL. 


• 


2,868. 135«85« 


1,853.1 36' 22' 


2.572.824' 73« 


3,825.960' 95' 


6,694,096' 80* 




20,000 00 


90 non oo 


Il 781 81 


31.7S3 81 


51,783 81 


Le» travaux sont termine» et la roule est livrée «u public. Il renie encore ! 
quelques indemnités de terrains a régler. 


50.791 00 




1.610 15 


1,610 13 


58,401 15 


Les travaux sont terminés, sauf quelques terrassements. Les outrages d'art 
tant également achevé» et la roule livrée h la circulation. 




34,974 50 


39.723 35 


74,697 85 


74.697 85 


La chaussée est construite, avec se» trottoir», »ur une longueur de 176 mi- 


103.000 00 


15,000 00 


15.054 58 


30,054 58 


133,054 58 


Les travaux de perfectionnement dan» la traverse de Vignot sont »ur le point 
d'être terminé». Cens de rccuGcalion sont soldé», ain»i que les indem- 
nités de terrains. 


* 


i 


30.000 00 


30,000 00 


30,000 00 




* 


» 


36.643 30 


36.643 30 


30.643 30 


Les travaux de terrassements sont Irés-avancé*. Le» indemnités de terrains 
sont a peu près réglées et soldée». 




7,060 93 


15.030 07 


23.000 00 


23.000 00 


Les travaux sont presque entièrement terminé»; il ne reste ti faire que deux 
murs de soutènement et le» parapet». Le passage du pont e>t livré au i 
public. 


30,000 00 


35,309 71 


54.690 29 


90,000 00 


lï 0.000 00 


Les terra&srmctils et le» lrav.ini d art «ont terminé» 1 a construction de In ' 


07,931 51 


1 


t 


» 


57.931 51 


Le» travaux sont terminé» rl reçus, et le» indemnités sont réglées. 


27.845 08 


15,000 00 


17,999 31 


32,999 31 


60,845 29 


La nouvelle cote est livrée à la circulation depuis le mois de septembre 
1846 




21,750 30 


38,243 70 


60,000 00 


85.000 00 


Les trnvaux jnsqu à l'entrée dc"Narreguemine» «ont sur le point d'être ter- 
miné». Le» approvisionnements pour le pavage de la traverse de Sarre- 


10.0O0 00 


20,000 00 


20,000 00 


40.000 00 


50.000 00 


Il ne reste plu» que quelques travaux à faire pourterminer celte rectification. 


9.287 72 


» 


3.500 00 


3.500 00 


12.787 72 


Les travaox sont presque terminés, et la route «i ra ■■■< csjammenl livrée au 
public. 


42.711 04 


s 


385 24 


385 24 


43,096 88 


Les travaux sont terminés rt reçus, cl 1rs indemnités «oldtes, 


10,000 00 


5,000 00 


13.466 12 


18,466 12 


28,466 12 


Les ïravam snnt presque ici-mmcs. L*rs indritinilc» de terrains vnt ioliieej. 

• 


10.0. 0 00 


6.983 50 


572 01 


7.555 51 


17.555 51 


Les travaux sont reçus et soljés. Les indemnité» de lerr.nn» wnt payée». 


* 




16,504 54 


16.504 54 


16,504 54 


Lri travaux de lerrasscmenli soul commencés et pou»»és avec iiclivité. Une 
partie drs fonds a été employée à solder des indemnités de trrrains. 


20.000 00 


« 


2,636 86 


2.63Û 86 


22,630 86 


La chaussée a été affermie au moyen d'un cylindragr et livrée à la circu- 
lation au moi» de septrmbre 1846. 


3.290.703 70 


1.435,130 16 


2.890.668 06 


4.325.708 22 


7,616,501 92 
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uite de la Situation des fondi 



■ 
2 

M 
Q 


DÉSIGNATION 

oc 


DÉmHTKMF.NTS 
auxquels 
DES roulis 

ont été affectés. 


DÉSIGNATION ET LONGUEUR 




MONTANT 

DF.S PEIT.>SF.S 


SOMMES DÉPENSÉES 

«ri» t.e.i rosr* cnrr.s 
par les loi, des 1 4 mai I «37 
et 5 août 1*44. 


© 
■*3 
S 

H 


LK ROUTE. 


Dt LA M;CTiri«1IO!«. 




autorisées. 


■ la., a 1,.. nnit/a. 

uaiis les iirnn 
antérieures 

a 1846. 


en 1846 













3,183.571* 58' 

B 


107.132' lï 

* 




De Neufctialt-aii à Bon- 






I,13:>~25 


11,199* 01' 


ny-sur-Loirc 
















Rectification entre Saint- Arnaud et Trijrcrny . . 


2,091 ,00 
., 075 0'" 


16,986 18 
90,583 15 


0 


e 








15.000 00 




66 


De tlsrle Doc à Raie . 






2.405 ,oo 


56,781 89 


« 


* 






I 


Rectification «le» entes <lc Lmieville et Naglam- 


1,503 ,00 


44,484 15 


28,494 58 


6,000 M 








, Rectification «les cotes «le Qmquemcnt et de la 


2.814,00 


44,i 08 83 


> 


* 








Rectification entre Lcpangc cl Ma»oncliauip . . 


1.485.00 


31.48» 03 


» 


p 








Rectification entre Sainl-Mntiriee H le cnl de 


Mm ,on 


484,889 27 


c 


r 








i 

Rectification entre le Trou au-Loup et la font 


2.848 .65 


102.040 31 


15,309 31 


13.790 69 








Rectification entre la forci de Saonc etTarccnny 


5.650 .35 


66,973 18 


10.127 31 


19.872 69 








RectTuation entre le profil iV 397 n la sorue de 


1.148 .35 


18,611 M 


8.994 40 


5.732 75 








Rectification entre le roi «le Tarcenay cl le ponl 


4,034 ,20 


102 671 57 


95,307 82 


5,246 2i 


67 


De Saint -Diiier h Lau- 




1 Rectification entre !<• Mitl d OnMlu et le ruis- 


10,5% .35 
1.080 .20 


Ï70.073 41 
101,248 57 


* 


16.04 "j SI 

4.256 69 










•VU 14 44 








RectiCcatiun entre le ruisseau du Granil llii-f i l 


L- .134 .20 


67.425 86 


A A *îlif. « 1 






• 




Rectification dan» la traverse de Maullik ■ 


108,00 


24.359 42 


8,583 40 


2,5'mi 1 










4,712.10 


68,446 41 


» 


i 










5,185 ,25 


139,649 9'» 


■ 




70 


l>*Avall»n à G'unt'cau- 










e 












































D 



affectés aux rectifications. 
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TOTAL 
île» 


DÉPENSES FAITES 


TOTAL 






oifE<5K% r.vm.s 
sur 

le» l'imds créés 

parles loi» 
êm 1 4 mai 1 N37 
ri 

5. oit 1844. 


m lrs roui» 
Je U loi du 30 juin 1845. 


■Ici 

DU KSSLS FA II 1.3 

si.r les fonds 
de la loi 

du 

30 juin 1845. 


TOTAL 


OBSERVAT IONS. 


en 1815. 


en 1840. 


• 


3,290.703* 70* 


1.435,130' 16' 


2,8'JC).&08' 00* 


4.325,798' 22' 


7,616.501' 9? 






• 


200 00 


a*-,/v A/1 

200 00 


-m in fin 


Les difficultés soûle» éc* par les propriétaires ont retardé l'ouverture de* 


1 


15.000 00 


9,233 75 


24,233 75 


24.233 75 


Les travaux sont reçus et soldé», et les inderonilé» d« t. rrair. payées. 


15,000 00 


An mm oo 


30,000 00 


70,000 00 


85.000 00 


Les travau» sont terminés el la route livrée au public. 




* 


20,000 00 


20.000 00 


20,000 00 


Le» indemnités de terrain sont régîtes, les ira-, lin <l art «ont termines et les 

Hfiw.'emrnli sont cuatmci.ee*. 


34.494 5» 


» 






34,494 5» 


Le» travaux sont termines et la roule est livrée au pttUie. 


0 




20.000 00 


20.000 00 


20,000 00 


Les indemnité* wnl réglé.s et soldées; J.s terrassement» sont picsque ter- 
miné*. 




» 


20.000 00 


20,000 00 


20,000 00 


Les indemnités sont réglée, el soldées , les lr.iv.nn «.■.ni tr. s avancé». 


• 






CL ,,*> — .... 

54,68/ 62 


r ./l l'.M™ <'.«> 


La plus grande partie des indemnité, de terrain est réglée el v.ldée; les Ira 
WH sont commencé». 


29.100 00 


* 


45,796 15 


45,790 15 


74,8% 


Le» Urrasiemcnl» jonl à peu pri s terminé»; les empierrements sont exécut. s 
sur une longueur de 900 métrés; un a construit sept iqueJuCI el un pont 
de 4 mètres d'ouverture, en maçonnerie. 


30(100 00 


• 


14.305 10 


14, .105 10 




Le» terrassements sont presque achevés, et les empierrement» exécuté» sur 
1.600 mètres de longueur. On a construit sis aqueduc» en maçonnerie. 


14,727 1» 


1 


454 41 


454 41 


15.181 56 


Le» terrassements sont achevés l« empierrements sont exécuté» *ur une 
longueur de 1 ,000 mètre». 


100,554 06 


» 


l 


* 


100.554 00 


Les travaux sont terminés et reçu*. 


16,045 24 


40.000 00 


66,900 00 


100,000 00 


i M lai* 


« la cinuiaiiou, on a construit ni» aqueuncs. uni» poiutaii», u< s murs 


02.371 13 


■ 


478 57 


476 57 


92,849 70 


On a construit de* enrochement» dan-. U Loue pour 1a défense d« > nmr« de 
quai et de soulencm. nt île la roule. 


Mt 2!Mt Olï 




V 


a 


66,220 00 


Ou a construit quatre aqueducs et opéré de» raccordements de chemin. 


11.083 40 






* 


l!,o»3 40 


Les terrassements sont terminé»; un a eonslruil plusieurs, a. pleines et l'ait 
de» approvisionnements |K>ur chaussée» d'empierrement. 


# 




3.630 S4 


3,630 84 


3.630 84 


Les li rrassciucnls mil été exécutés sur «00 mètres de longueur. 






56,00s 33 


56,008 33 

• 


56.008 33 


Il u été eonslruil, l°un aqueduc de 0*70 d ouverture sur 54 rnclresde longueur; 
2* 2,000 mètre» carrés de perrés ; 3" M M i mètre» courant» de rigoles pavée». 






5.059 35 


5.059 35 


5,054 35 


Celte partie de route e»t livrée depuis deux ans à la circulation ; la somme de 
5,059 fr. 35 cent, a été accordée à 1 entr< prem ur pour l indemniser 
de perle» qu'il a éprouvée». 


STOfvnoo 32 


1,530,130 10 


3,237,422 18 


4.767.552 34 


8.468,451 66 
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Suite de la Situation des fond 



î 
S 

3 

S 



71 



DÉSIGNATION 



73 



De Dijon à Troycs 
De D.jon 1 
De Moulin» *Bale.. 



| De Chilon-sur-Saonc 
| 1 Sarrrgucminc*. . 



DEPARTEMENTS 
auxquels 

DES PO»I>S 
ont rte 



Côtc-dOr. 
Jur. 



Doub». 



77 



77 
lis. 



78 



Vosges. . 

1 Uevitbe. 
Yonne. 



De Nevers i Sedan.. 



Do Ne» ers a Dijon. 



Nièvre . 



C6te-U"Or. 



De Nevtn a Sainl-Lau 
rent 



Jur». 



DÉSIGNATION ET IXMGUEIJR 



DE LA IHSCTinCATIO». 



RectincaUon entre Nod et Buncey 
de 11 rampe de 

de» cote» de 
de la 



de la nenle des Travaillots et de la 
de Marne 



Rectification des pcnle et rampe du rù d'Ormes, 
et r recourt 



Rectification du tracé aui abords de ( Jcfoiont. . 

de la cùtedc lOrmée 

aux abords du village de la Neuve- 

entre Auterre et Monl.gny le Roi. . 

Rectification des cotes de la Belle-Fontaine et 
de Bouillon 



7,597-00 
2.915 .80 

2,307 .00 
195,58 

3.124 ,00 

2,213.00 
2.954 ,50 

I 140 ,00 

1.203 ,2 ï 
10.380 ,00 



Rectification entre Saint-Revcrien et Guipy . . . 

Réparation du pont de Chitrv et de ses aborda. 
Rectification enlre Cbitry et Corbigny. ...... . 



5,304 .00 

800 ,00 
2,505 ,00 



et la route u" 70. 



Rectification des rampes de Nogna et de la Doyc . 3.537 ,00 

Rectification enlre le pont de IV.tU-rlCIainau». 5,131 ,00 

Rectification enlre C.lairvaui rl Cogna 1,324 ,00 

Rectification entre GogU et le col de Crillat. . 4,501 ,85 

entre Courlans et Monlmoro» 2,840,70 



MONTANT 



02.207' 53' 
71.080 20 

35,380 32 
2,534 86 

«13,317 72 

46,962 62 
54.199 35 

9.672 57 

34.157 47 
170,717 36 

25.429 46 

80,490 46 

64,643 26 
18,300 00 

40.550 15 



98,202 00 

73,227 50 

50,814 04 
75,813 10 
71,449 49 



SOMMES DÉPENSÉES 

»CR LES FONDS Cnifcs 

par les lois des 1 4 mai 1 837 
et 5 août 1844, 



à 1846. 



3,517,809' 68' 



20.000 00 



4,950 32 



30.000 00 



30,000 00 



20,000 00 
2.820 53 



20,821 38 



853 80 



3.072.255 71 



en 1846 



183,037' Cï 



12.230 <Jj 



105,320 59 



Digitized by Google 



ijfectés aux rectification*. 



T( ITAL 
des 


DKPKNsKS FAITES 


TOTAL 






kfeuiUniTII 

MIT 

lis t'-jndi créés 

| :ar les lois 
cV 14 mai 1837 
et 

5 «mit 1844. 


SB» LtS r, ■ u • 
Je la loi Vlu 30 juin 1 845 . 


in 

t'i.rr.vjE» paiil* 
sur les fonds 
de 1. loi 
du 

30 juin 1845. 


n n u. 


OBSERVATIONS. 


en 1845. 


rn 1846. 


i* I 3 r. i\ % i . 




3.700,89»' 32* 


1,530.130' Ki' 


3.237.422' 18' 


4,707, 552' 34' 


8,409,451' 00* 




• 


it 


15.000 00 


15,000 00 


15,000 00 


Des terrassements .m été exécutés sur une longueur <le 2,200 mitres. 


20.000 00 


lo.ooo oo 


35,000 OO 


45,000 00 


05,000 00 


telle rectification est livrée a U circulation; il ne reste plus que les l>an- 
queues ci quelques iruvaui accessoire*, a iciiiiinir. 


17.161 27 


* 


2.300 00 


2.300 00 


ly.481 27 


Les IMrwcrmnl» uni «rlirvës sur 1.000 m., et commencés sur 420 m.; les 
approvisionnements-nt ité compilés, et les indemnités de terrains soi !0i-s. 


a 


1 


2.000 00 


2,000 00 


2,000 00 


Kcclilicition icniin.ee et livrée à l.i circulation. 


.30.000 00 


20.000 00 


20.600 92 


46>.09 92 


76,609 92 


On a exécuté 12,028 mitres de déblais et 1,270 mètres ciunnU de clinus- 

1 A'é*mr\if-rrt'tiif ni - tiri n/ttt"rlttt' ^ /•!•• i t"t*l r*i i il ■>■ ir rïlinnrii'r* il uni 
i î*«rl?^ O viupit rrtlll*.l»» T un ihmi . riiji_ a vtx. %- uiju in i , ti il t J iiuui u jjjt. u un l. 

porliun de In nouvelle route a «Hé opéré; le solde des indemnités de lerralM 
s esi *ic'.< i fc'j >iu ir mii. 


20.000 00 


M79 18 


18,483 44 


20.962 62 


40,902 02 


L'entreprise et» terminée <t U nouvelle route livrés: * In « iieulalion. 


10,000 00 


10.000 00 


14.100 35 


24.190 35 


54,109 35 


Le» travaux sont terminés et la roule nouvelle livrée au public 


f 


« 


ij,2i l ) i'j 


6.279 75 


6.279 75 


La plus grande partie <!es indemnités de terr.iin est réglée et soldée; les tra- 
i .m sont commentés. 


J 


20 ' 00 00 


14.157 47 


34.157 47 


r 

34,157 47 


Les travaux v»nl ;u hr-- > rl ld r mh mr«'*' t U crr^imtion. 






20.000 00 


20,000 00 


20.000 00 


1,500 im'lre» de route oui île achevas. 




» 


20.000 00 


■a i ii if i nn 




f a* ir iriiii • im.iii tU vi'fil ii.if ~*f'f ll' ll- 
AjÇS 1 T i' ' T II » * JiH.'lltJilla»'. IJl si * t. < H'.".i 


20.000 00 


40.000 00 


15.001 03 


' 55.001 03 


75,001 03 


f-^tt*. kk-i.o 1» ,^„i,, t . s~ir^>>ilslirtn il r, ,1,. î «•< i*a- nli> r il«>< Irautiit 
(^i;U<* ft&riiv fit* rOlH* rM Iltri-tï .î !>i rirr *ilj'l"ri , n r«_»«» jc»auur urs ir<ivsiiii 

de consolidation. 


A820 j3 


J 0.000 00 


14.962 98 


24.002 l»8 


51 


Le M»nl et ta parti' ne muïe i[u, le t'r-eioc S"in n\n * au pumit. 


• 




1.280 00 


1.280 00 


1.280 00 


Les irntau* sont rommeneéa. 




* 


30.800 00 


30,800 00 


30.800 00 


IVs murs de soutctiemeiil ont été construite pour arrêter les §UlKttMtl 
de cette partie de route. 


i 




1 o *. I L t u .1 

1(1. .ioj 


10,503 82 


10,503 82 


Celle partie de roule e t livrée a la circulation; celte somme de 1 0,503' 82 
il été employée j - 'dder des indi mtiités de AoMUÈgU. 


20.821 M 


10.204 60 


22.298 07 


41,562 67 


68.384 05 


Cette rectification e t livrée à la circulation; il ne reste plus à terminer <|u. 
le» hanqneltes cl une partie <le« rigoles pavée». 


* 




10,000 on 


16.000 00 


10,000 00 


La route est omette sur une longueur de 7 à 800 mitre»; on a eiécuté 

i«a*dil*ata im li.fsrtftkritiirsii! « 
* JIIUI S U 1 I.lïSt (Ils. H • >- 


853 80 


22.200 00 


.13,724 74 


55.924 74 


56.778 54 


1 

Cette rectification est livrée a la circulation ; il ne reste a terminer que les 
banquettes et quelques parties de» risoles pavées. 


f 




7.500 00 


7.500 00 


7,500 00 


La mute est ouverte sur 000 mitres de longueur. 


« 


» 


38,974 02 


38,974 62 


38.974 62 


f . 1- 1 1 II.'.-.. ^saIhi inr Im i-> n n :i 1 rl il \fj\îllllk *rtl 1 1 fl fi |t* • II-- * 1 ■ 

rjSïcrtirnU sont ^Iwucln-s *ur 1 ,000 mitres de longueur. 


Ï-SM.I06 30 


1.600,073 04 


3.602.497 37 


•>'!.•. iTi 31 


9,101,147 01 
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Suite de la Situation des fond: 



79 



60 



83 



84 



85 



DÉSIGNATION 



DÉPARTEMENTS 
aiujucls 
!■ es rostu 
ont i ! té affrété*. 



De Ncvtn I Gante. 



Saùnr i-t Luire . , 



Dr M.Vo i CLitillon 



CM* d'Or. 



De Lyon ) 



Jura. 



Dr Lyon à Gent-te. . . 



De Lyon .i jtatibe*. 



Ain. 



Hantes Alpes 



DÉSIGNATION ET LONGUEUR 



LE LA HECTIPICATIO*. 



HlWHT. 



Rectification de la i 
Construction «l'un pont sut l'Arr>ui et se» abord* 

Rectification entre Saint- Aubin elGilly 

wmnKt «lu bois Clair et le 



Saône et Loire. . 



pont des Grenouilles 

Rectification <!«■ la lr»«er*c de Montlouvcl. 



mvoo 

1.703 ,00 
0.185 .00 

4,232 ,00 
345 ,00 



Rectification entre les Groliers et la route rovale 
n*78 



Rectification entre Semur et Montbard . 



Rectification entre Montbard et Cli àtillon 

Rectification des pente et rampe d. Cousance. 

é 

Reconstruction du |K>nl «le Ouin;cy. et «bords. . 

Rectification de la rampe de la Mr ne 

Construction d'uu pont sur la Doller, à Aspacb . 

Rectification de la montée de Varambon 

Rectification de la montée de Cerdon 

Rectification entre la Voûte et Tàcon 



9,755 ,00 

4.480 ,00 
57s ,46 
254 ,40 
8*8 ,00 



...... . 



Rectification entre Chatillon et Ticon. . 
Rectification de la montée de Cbitillon . . 
Reciificalion de In montée de Belb garde 



Construction d'un pont sur le torrent de la Salle 
rl abords 

; Rertifiraiion de» rampes de Cbabotiuiinc* 

Rectification au passage du moulin de lEslt- 



1,580 ,00 
9,680 ,00 

2.041 .09 

3.080 ,00 
1,100 ,00 
4,719,00 

7>MÏ ,00 

sr.o ,oo 

582 ,00 



Eibnusscment et prolongement des digw s de 
CbalM.ltonncs sur le Dr.ir 



MONTANT 

DES DEPENSES 

autortsi'es. 



11,400' 00' 
263,668 66 
93,039 06 

87,806 42 
2,348 73 

174,594 23 

91,724 15 

31,200 73 

27.482 65 

107,878 46 

33,959 06 

S4.0JI 32 

25,500 00 
282,692 73 

139,775 38 

121,650 05 
27,403 76 
185,327 43 

40,623 57 
44,089 34 

56,223 25 

10,013 18 



A iii.Htr.rLi;. 



SOMMES DÉPENSÉES 
MM l-Ls fox m catr-s 
par les lois de» 14 mai 183 
et 5 août 1844, 



lans les année 
antérieures 
4 1846. 



3,673,255*71 



170.702 42 



59,000 00 
19,984 00 

12.000 00 
50,000 00 

137,775 38 

103,107 58 



15,000 00 
10.000 00 

4.000 00 



4.254,825 09 



205,417 OS 



Digitized by Google 
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TOTAL 
des 


DÉPENSES FAITES 


TOTAL 
de. 

■ PI S 1 FAITES 

sur les fonds 
de la loi 
du 

30 juin 1845. 






boni FAITES 

sur 

7*/° "es loi, * 
» 14 mai 1837 
et 

S août 1844. 


srn les ro*r» 
de l« loi du 30 juin 1845. 


TOT M 
1 U 1 .IL. 


S. 

• 

OBSKRVVriONS. 


en IH45. 


en 1846. 


OÉSÉBSL. 




1,008,171/30' 


1 090 073' 94' 


3 «02 407 ' 37' 


5.292.571' 31" 


k 9.IOI.I47'ftl* 




» 




7.000 00 


7.000 00 


7,000 00 


Les Iravaus «oui terminés. 


d 


50,000 00 


100.000 00 


150,000 00 


150,000 00 


Les sept arches du pont sont terminées. 


■t 




50,000 00 


50,000 00 


50.000 00 


[ >'■■ j cinnuiémes Ar% ti-rras*emcnt!> ont été rlferlué» 


fi 




20,000 00 


20,000 00 


20,000 00 


r * i a* a ■ » * a a | 

Les terrassements sont te lu-» sur la moiln- <le la longueur. 


* 




2 nfto (Ht 


2,000 00 


2.000 00 


Les travaui sont à peu près terminas. 


170,702 42 




1 k<\ 1 <4 1 
.> ,u i ni 


3.891 81 


174,594 23 


Les travaui ont été terminés en 184:-. (Solde de l'entreprise.) 






36.240 00 


i 

30,240 00 


36.240 00 


On a construit le viaduc de Chcvigny, consistant en six arches en plein ciulre. 
de 2",6fl d'omerUire, superposé i un pont de deu» arche*. Les écrclc- 
racnts de Chnmp-d'Oiseau sontterminés sur un' longueur de 1 ,000 mètre*. 


• 

• « 




22,100 00 


22 100 00 


22 100 00 


La rectification de la rampe du Puits est presque achevée: U route est M- 
verte et empierrée sur une longueur de 2.900 mitre». 


i 


j.417 00 


•i 1 HIA 1 A 
* i ■îlw'U 1 l» 


20,983 16 


26.9H3 16 


Celte rectification vient d'être livrée * la circulation. 


j'1 000 00 




34.500 00 


,>I,.>UU ou 


ni r *(\n nii 
"JJ.JUU 011 


On a fondé trois piles et une culée du nouveau pont-, 1 ancien a été démoli. 
Les chausses du pont et de* alwr.U ont été construites sur 254",40 


19,984 00 


5.HO0 00 


H <ino on 


14.700 00 


34,6*4 00 


La route rsl livrée n In circulation, 




5,050 00 


50.950 00 


02.000 00 


62,000 00 


Les travail» sontti-rimnés. saol'lapusr des garde-corps i-t U confection d'une 
chaussée en caillouti». 


17.097 10 


» 


3,319 59 


3.319 59 


20,410 09 


Les travaui ont été terminés m IS43. 


"iO.OOO 00 


f.n nnn un 




163,164 52 


213.164 52 


La route est ouverte. Il reste rfui h|ues aqueducs i terminer. 


139.775 38 








139,775 38 


On a fait un mur H> soutènement et déblayé la route*, encombrée par suite 
d'avaries. 


106,107 58 


V 


15.925 09 


l:j.92, r ) 09 


122,032 67 


ltépurations d'avaries. 


i 


3.000 00 


10.000 00 


13,000 00 


13.000 00 


La roule est livrée h ta circulation. 


# 


m 


10 000 00 


30,000 00 


30,000 00 


La roule est ouverte sur pr>'s de 1 .000 nv'trr-. 


15,000 00 


12,000 00 


9.349 29 


21,349 29 


36,349 29 


La route est livrer i In circulation. 

• 


10,000 00 


15,344 00 


10,220 00 


25,571 32 


35.571 32 


Les travau» sont à peu près terminé.-. 


4.000 00 


24,091 34 


19,610 33 


43,710 67 


47,710 67 


Même obsirvnlion. 


» 


» 


3.55*1 15 


3.550 15 


3.550 15 


Même observation. 

• 


4 400,242 78 


1,870,770 94 


4.I7H.799 97 


6.041.570 91 


10,501.819 69 
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Suite de la Situation des fonds 



DESIGNATION 

de 

LA tnVTK. 



DÉPARTEMENTS 



onl éU affectés. 



DÉSIGNATION ET LONGUEUR 
M LA »KtinC*TOM, 



De Lyon .i Antibcs . 

(Soiie.) 



Haute» Alpe*. 

(Suite.) 



rtéparalion des aiarie» 
rampes de Chabottonnei 



Rwon 

aui travaui Je» 



Dr Lyon A ISeaucairr. 



De LjfOU À B<nprs. 



BaHW'AIpca. 



FraUdeludra de projeta, «le 

Rectification entre Chahimonl cl Malijay . . I,299"00 

Entre Digne ci la clne d.- r.LaJiritre 17.050 ,00 

Entre Itarcmc et le pied du col de Saint-Pierre. 8.828 ,00 



Entre la descente de» CMalM et l'entrée de Cas 



lellanr. 



1 ,059 ,00 



Enlr.' le chemin de Toulans cl la sortie d.' 
Charmes. ( Première partie entre la route u' 2N 
el le village de Soyon». ) 3 ( m qq 

1 Entre l'entre* de (d.arm< • et U aortic de MUt 

Tll,c 527.00 

Reconstruction du puni de Saint liri» | ,Mn, 00 

Entre le pont de Saint- Antoine el celui de Sa- 



MONTANT 
ni-* r>Ei r.isE.1 



K< ctification entre Ijrioti el le pont projet* i la 



3,299 ,oo 



'.'.057 ,00 



Ilnule l.oirr. . 



De Lyon* Toulauw, 



Avryron 



Entre le p„nl de la Voûte el celui de Cbadrw 9, 1 7 1 ,00 

Entre le |xint sur la Loire, aChadroc. el la bar- 
rière Saint Jean , au Puy 3,299 ,00 

Ce-n.truclion don pont en pierre sur la IWne 

Rectification lin abord» du pont Snir t Laurent 



Tarn . . i Étude* du projet de ratification entre la borne 

bceto m /.triq.ie n° 22 et la baraque Saini.Jcn. 



De Ljm a BordtJtUL 



Puy-de-Dcffie 



laraque Saini.Jeen. 700 .00 

. ntre Ncyroiide et le bot) de Le- 



Rectifie, tii.n entre Clerroont et TlqU, 



«'.,797 ,00 
14,057,00 



3.500' 00' 



13,130 39 
08-4,828 H8 
97.026 23 

53.880 82 

58,876 26 

23,632 22 
123.317 27 

50,975 18 

150,796 84 
349,672 83 

1711,596 73 
117,818 37 

672 64 



SOMMES DÉPENSÉES 

sri» LCS FONDS CRÉ&S 
par les loi» des 14 mai 1837 
cl 5 août 1844. 



a IS46. 



4,254,825' 09' 



1*9.61! oti 

650,000 00 



A arroimn . 



451,065 00 
79.975 00 



85.000 oo 

22.376 78 
50.000 00 

7,30.', 03 



1846 



205,417*60 



38,000 00 
159,100 00 



5,087.647 50 

igitïzed by 



672 04 



206,090 33 

oogle 



affectés aux rectifie a lions. 





TOTAL 

àn 

DitEMES fUTfc» 

sur 

\<y iWitU créé* 

fjr le» lot» 
de* U mai 1837 

Cl 

5 uéi IU4. 


DÉPENSES FAITES 

il)» II-' FOXOT 

de la loi du 30 juin 1845. 


TOTAL 
de» 

oi.rt*5E* firTES 
sur lu fond» 


TOTAL 


OBSERVATIONS. 


en 1845. 


en 1840. 


de la loi 
du 

30 iiijn 1S45 


fifcSlÉlUl, 




4.400,242' 78' 


1 .870.770' yV 


4.170.799' 97* 


0,041,576' 91* 


10.501.819' 09* 




• 


* 


3.500 00 


3.500 00 


3,500 00 


L.trav.u, sonne—s. 




908 66 


1,063 80 


1,972 52 


1.972 52 




> 


« 


12.000 00 


12,000 00 


12,000 00 


La rouir sera livrée a 1» circulation A In Bu de I.H47, 




100,000 00 


24,809 03 


124.869 03 


575,934 03 


|j roule est U rminie jusxiu a l.ul.tr.'e Gaitbcrt. 


70,075 00 


10,000 00 


2,500 00 


12.500 00 


«2.475 00 


Tr»v.ni« terminé* en Ifs45 (Solde .1* l'entreprise.) 


• 


47.510 63 


6.6*3 «4 


54.194 57 


54.194 57 


Lm travail» M Ri terminés. 


25,000 00 


25.000 00 


8,768 3V 


33,768 39 


58.768 39 


Menv observation 


22.376 78 


* 


1,255 44 


1.255 44 


23,032 22 


Même observation. 


* 

iu.ooo oo 


30,550 00 


40,000 00 




1 20 "SSO 00 


Mèm*> observation 


7,305 63 


18,755 87 


\705 25 


21,521 12 


28,820 75 


On a construit deux ponts et termine 1 .500 mètre» de longueur 


« 


g 


50,000 00 


50,000 00 


50.000 oo' 


La roritr est ouverte sur toute la ligne. 




74,354 78 


200,000 M 


274.354 70 


274.354 78 


Tous les terrassements HMH fait* et les ouvrage» d'art trèfrWMacés. 


• 


10.335 15 


80.000 00 


90.335 15 


90,335 15 


La roule est ouverte sur toute la ligue. 




t 


tlft flfifl flll 


60,000 00 


00,000 00 


Les Ibndenteirts sont terminé». 




• 


t 


c 


072 64 


Travnu» accessoires. 




» 


700 55 


706 75 


700 55 




W.000 00 


00,000 00 


69,100 00 


129.100 00 


167,100 00 


Le» travail» «ont Mir le point d'être terminé». 


159.100 00 


99,550 00 


165.000 00 
M 


205,150 00 


424,250 00 


Ces travail» seront terminé» tn 1847. 


5,293,737 83 


2.341,742 03 


4,905.072 43 


7.247,414 36 


12,541.152 29 
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Suite de la Situatios des Jonc 



S 
3 

o 

© 

i 
§ 



désignation 
la Mm 



89 



90 



92 



De Lyon i Rnrdraui. 
(Suite.) 



De Grenoble à 
ncry 



DEPARTEMENTS 

iur.|i,. 1 . 

nés fonds 
ont'etc 



DESIGNATION ET LONGUEUR 



Dr U RECTIFICATIO». 



Repobt. 



Corroie . 



Rectification entre Ir pont des Ccuidamincs el le 
ruisseau de Germillis 

I En Ire ce dernier pninl et Malemort 



De Valence à Gcne»e. 



IV>nl ..«. 
Isère .... 



Entre le pont de la Barriire et celui des Oui- 
dauiincs. — Entre le jardin Saint As I . I el la 
route royale n'89 



la traverse de Munlpont. . . 
Rectification entre la Buss.erc et Gliapareillon. 

Élargissement dans la traverse d'Aouste 

Entre la Poterie et le Lit-dd Roi 

Entre le Lil-du-Roi el Rochefort 

Enirc Roclielort cl Landaise 



Bouches du-Rhône. 



>.lfi 



De Toulon a SÙtCraJ Vaucluse. 



De Toulon à Antibci, 



08 



99 



De Toulon à Saint- Tro> 
P" 



D'Ai» .1 



6.375"00 
20,339 .00 

2.094 .00 
I70 .00 
3,790 ,oo 
3,560 ,00 
4,277 ,00 
3.007 ,00 
8.163 ,00 



Rectification dans la traverse de Ro<|uciaire . . 9| 4 ,00 

Entre le torrent de Sainl-Marccau et celui de la 

Salpeirierc GM2 ,00 

Entre l'auberge de Negrel et le tnrrcnl de Lsya.le. 2,381 ,00 

Rectification de la montée du Sainl-Sëpulcrc. . 1,820 ,00 
du ponl de Sollies-Ponl, «ir le 



.ape.ni . 



Rectification il r la ente occidentale <!e l'E»lcrelle. I 1 .00') .00 



Var. 



Rectification entre Carnnullcs et le ponl de 
Ocissens 

Construction du pont de Leyrand et MctifieMi n 
aux abord» 



Var . 



Gard . 



entre le Lui et Vid.iuban 

Rectification entre le ponl de Gavarrj cl llyirt». 
Hrcliiicatit.il ,1,., cote» de CwdMU «i de Vicie- 

P-q 

Rect.fication entre le ponl de Moulina» et Qui», 
sac 

Rectification entre la ville <!e Beiel le ponld Au- 



1,701 ,00 

1.200 ,00 
0.817 ,00 
3.202 .00 

2,075 ,00 

0.390 ,00 

4,143.00 



MONTANT 

nr.s l>t.PEX«E« 

autorisées 



477.148' 40' 



3,489 22 
207,980 03 

f 

41.014 97 

53,222 7X 

195.416 80 

149.677 04 

181.772 37 
61,487 17 

59.245 25 

15,482 22 
375,000 00 

99.174 33 

ISMS3 80 
129,597 32 
103,704 73 

74,071 55 

135.840 27 

237,163 V 



SOMMES DÉPENSÉES 
sim i.M rosus r bU.$ 
pat les lois des 1 4 mai 1 937 
el 5ao<it 1844. 



dans les a un. e > 
antérieures 
à 1840. 



5.087,647' 50' 



A ntroiTtr- 



38,081 38 
44.465 80 

30.000 00 



15.277 22 

» 

96,^7 39 

103,000 00 
128,906 01 
97,04n «I 

40.000 00 



206.090' 33 



... M8J.SMI. 206,295 3 



ujfectés aux rectifications. 



TOTAL 

des 

oétum turre» 


DÉPENSES FAITES 
son le» roxns 


TOTAL 
de» 

DiPLHSCS MITE* 

sur le» fond» 
de la loi 
du 

30 juin 1845. 


TOTAL 




Ksfund» créés 

pur les lois 
de» 14 mai 1837 
et 

5 août 1844. 


Je la loi du 30 juin 1845. 


f l H W 1* rt VITI/U'i 
■ 1 ! • J 1 i . A 1 1 U!W 


en 1845. 


en 1840. 


oi.iF.nxi.. 




5,293,737' 83' 


2,341,742' 03' 


4,005,672' 43* 


7,247.414' 46* 


1 2.54 1,1. '<2'20' 




• 


23,086 00 


136,013 10 


160,000 00 


160,000 00 


Le» travaux sont à peu près terminés. 




a 


40,000 00 


40,000 00 


Art rtrtA AA 

lO.UOO 00 


La route est ouverte sur 7,633 mètres. 




i 


5,000 00 


5,000 00 


AAA AA 

0,000 00 


• 

Travaux ébauché» sur 800 mètres. 




2,000 00 


718 89 


3,618 89 


'à e i a ûa 


La route est livrée a la circulation. 


i 


47,614 03 


83.145 38 


130,759 41 


1 *3A ""îrifi A 1 


Les travaux sont à peu pris terminé». 


» 




3,560 00 


3,000 00 


t r j i A a 
«J.DOO 00 




< 


| 


22,01 H 20 






1 iu .iil..l:rl. . . . . . . t ..... L . .. | tlAt'i - ' .„. , ....... .1 ....... . 

Im travaux , entrepris en septembre i îviu . s eicculeut rapiilenieui. 


38,081 38 


7,354 60 


6,540 04 


- 14,101 63 


5Î.I83 01 


Les travaux sont terminés. 


44,465 80 


40,000 00 


42,655 16 


82,655 16 


127.120 06 


La roule est entièrement ouverte. 


30,000 00 


15.313 35 


44,6*6 65 


60,000 00 


00,000 00 


Le grand pont est terminé; le petit est sur le point de l'être, les travaux sont 
fort avancés. 


| 


g 


25,000 00 


25,000 00 


25,000 00 


Les Iravau» , Commencés a la fin de 1846 , sont poussés avec activité. 


5 


20,000 00 


25,000 00 


qj.UOO 00 


h *\ CMfi fift 
UJ,UUU UU 


La route est achevée et livrée À la circulation sur environ 2,000 métrés de 
longueur. 


r 


f 


34,245 25 


34,245 25 


34.245 25 


Le* travaux ont été poussés jusqu'aux 5/6 ; on a cunslruit un pont et terminé 


■ M 82 22 




f 




15,482 22 


Les travaux sont terminés- 


« 


» 


JL<\ jk 1 1 lia. 

40,015 10 


40,015 10 


40,015 19 


La roule est ouverte sur 3,500 mètres. 


%,827 39 




2,346 04 


2,346 04 


99,174 33 


Les travaux sont terminé*. 


1 03,000 00 


15.000 00 


8,853 80 


23,853 80 


126.853 80 


Même oliaenation. 


128,'JOf, 01 




601 31 


601 31 


129,597 32 


Même observation. 


"7,0*0 81 


» 


6,663 02 


6,663 92 


103,704 73 


Même observation. 


Vj.ooo 00 


9o noo oo 


14,071 55 


34,071 55 


74,071 55 


Travaux terminés , la route est livrée à la circulation 




30.000 00 


80,000 00 


1 10,000 00 


110,000 00 


La route est a peu prè» terminée et sera prochainement 1 vrec a la circu- 
lation. 




40,000 00 


05,000 00 


135,000 00 


135.000 00 


On a exécuté le» terrassements sur environ 2,500 mitrr», fondé le grand 
viaduc de Bet et construit 2 ponceaux. ~ 


44 


2.604,111 00 


5,03 1,804 80 


8,235,015 80 


14,123,457 24 
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Suite de la Situation des Jorn 



DÉSIGNATION 

le 

la r.niTi. 



n 



I) An ,i MomauiVin 

(Suite. 1 



DEPARTEMENTS 
aui'juc's 
»ES POXM 
MM elé allcctcs. 



DESIGNATION ET LONGUEUR 



Report . 



Gard 



Construction d un souterrain de 419 mètres et 

de dciu tranchées à lu suite 7'i6~00 



Hérault. 



(Suite.) I Rectification cotre le vilUgc d Alion et la limite 

de l' Ueyrijii , comprenant la cole de Vaicroie. 6,020 ,00 

I 

: Rectification entre le chemin de Sumene et I* 
\ lette rive gauche de Saint ICpjji.lytc I ,|.S2 .00 



100 



102 



J ld<m entra le chemin de Cosillac et le four à 
chaut de Troiran 



MONTANT 

l>ES lUIMSES 

autorisée» 



585 .00 



Vmielus.v 



Dr M llfpcllli i i ! . 



lii < lil'n ation entre le pont ries Fringants et Cnjle- 

2,040,00 

Entre le ilicnun de Yilrnlles et le port de Cé- 

res » c 2.475 ,00 

Rectification au» abords du pont de Linceile-dcv 
Messes et au* passage» du ravin île Rourhuu 

cl de Rcmouael/e 1,132.00 



Basses-Alpes ^ Rec ificalicn entre Manc et la BoBOC-FontMM. K.391 ,00 

Mm entre le dcporlcmci.l Je Vauclusc .1 le l..r- 

rent d'Eaubclle h£93 ,00 



De VivicrsaClermoni 



Ardérh. 



104 



Delà Youlteà Alais. 



Rectification entre la ruult r«\aU- u' H, et l,i 

partie neuve «le Gournier 1,1 86 ',00 

Entre la lx.rt.c 20 et la sortie de Sauvelat 2.302 ,00 

Entre U roule rovale 100 et la sortie de Home. 1 ,620 ,00 

Haute-Loire > { Entra la «ortie de Borne et Couhladour. . 7,240 .00 

Entre Couhladour et l'entrée de Fi» 7.020 ,00 

Entre Lui et Saint Georg. s-d' Aurai 1 0.852 ,00 

Rectification ejitre Saiul-Etietiue dr-Fonibell ,n 

et la Chapelle 4,366 .00 

Construction d'un pont sur la rivilTc du Hlajou» 

et route «us altords 079 ,00 

Enlrc I , ilréniité de l'avenue de la li!ar!,ère et 

Notre-Dame 1 ,0 1 5 ,00 



ArJècl,-. 



106 



De Ninie> i Moulins. 



Entre Genolbae et le col de llnllt ve 4,343 ,00 

£ ar( | ] Entre le cnl de Bailêie et Concouica 3,150,00 

Construction d'un aqueduc au-dessus de la roule 

neuve, entre le col d- BalNve et Conrootaa.. 1,200 ,0fl 



426.721' 78< 
229,826 85 
45.020 47 
101.546 73 
45,943 33 
49,680 50 

113.855 or 
103.253 10 

84,620 60 

50,507 01 
36,590 28 
108,750 34 
88,050 06 
147.902 45 
240,834 00 

215.658 60 

36,838 20 

24.757 73 
219,S7*J 77 
165,361 08 



SOMMES DÉPENSÉE^ 
mu ixsrosns r.fii.- 
par les lois des 14 mni 1*3' 
et Saoul 1844. 



dans les années 
antérieures 
à 1846. 



I«4i 



5,681.246' U" 206,205' 33 



« 343.350 00 



140.000 00 



27.650 16 
15,728 16 



34.861 85 

7*>,235 22 

46,207 60 

64.514 05 

140.057 50 

100,000 00 



A t.troRrr.R. 



188,-VT, 24 
153,10!» 81 



7,023,572 60 



206.2'ir. -. 



Digitized by Google 



fectés aux rectifications. 



TOTAL 
des 

LrtASEs faites 

es fonds créés 
par Icj lois 
••.1 4 mai 1837 
et 

5 août 1844. 


DÉPENSES FAITES 
su» les roxos 


TOTAL 

des 






de la loi du 30 juin 1845, 


i àrExiss rsiTU 
sur les fonds 
de la loi 
du 

30 juin 1845. 


TOTAL 


OBSERVATIONS. 


en 1845. 


en 1846. 


cèaÉns L 




,887,541 '44* 


2.604,111' 00* 


5,631,804' 80' 


8.235,9 15' 80* 


14,I23,457'26' 




343,350 90 


30.000 00 


53.370 88 


83,370 88 


426,721 78 


Entreprise terminée et soldée, 


140,000 00 


30,000 00 


30,000 00 


60,000 00 


200,000 00 


Ur„ute e s»,e rm ineee,.»réeàUeire I ,..Uon. 


■ 




38,828 58 


38,828 58 


38,828 58 


Les terrassement» et la plus grande partie des empierrements sont terminés 
sur toute la longueur. 


• 


i> 


28,203 81 


28,203 81 


28,203 81 


Les déblais et les ouvrages dart sout terminés sur 1,600 mètres. 


27,059 16 


10,000 00 


8.284 17 


18,284 17 


45,943 33 


Entreprise terminée. 


15,728 16 


20,000 00 


8,400 00 


28.400 00 


44.128 16 


Même observation. 

• 




20,827 38 


9.172 62 


30,000 00 


30,000 00 


Cette entreprise a /té complétée et terminée en 1845. (Solde.) 


* 




3.155 30 


3.155 30 


3,155 30 


Ces travaui sont terminés. 


» 




25.000 00 


25,000 00 


25,000 00 


La roule a été ouverte dans le» rochers sur une longueur de 703 mètres. 




» 


10,000 00 


10,000 00 


10,000 00 


On a ébauché les terrassements sur plusieurs points. 


34.861 85 


H 


1 coi "71 


1,691 73 


36,553 58 


La roule est livrée 1 la circulation. 


78,255 22 


14,340 64 


8,422 88 


22.763 52 


101,018 74 


Le» travaux sont terminé»-, la route eit livrée à la circulation. 


46.207 60 


24.117 62 


7,917 74 


32,035 36 


78,242 06 


Même observation. 


64.514 05 


39,001 08 


30,000 00 


69.001 08 


133,515 13 

1 




149,957 50 


37.814 00 


30.000 00 


67,814 00 


217.771 50 


La route a été livrée 1 la circulation en 1846 


IOO.000 00 


51,000 00 


60.000 00 


111.000 00 


211,000 00 


On a terminé en 1846 une nouvelle partie de 2,000 mètres. 


* 


* 


28.000 00 


28,000 OO 


ZO.UOO W) 


1 \n a Mn.lmit Ij. t.^.r 1 ni .nitart la rutila ai.* m Iw.r-.J ■ 

un a consiruit le pom ci ouvert la rouie sut anornv 




7,000 00 


15.402 84 


22,402 84 


22,402 84 


Les travaut sont terminés. 


138,483 24 


* 


11.000 00 


11,000 00 


199,483 24 


La route est 4 peu prks terminée et livrée à la circulation. 


153,108 81 


.« 


12,252 87 


12,252 87 


165.361 68 


Entreprise terminée complètement. 


» 


i 


1.200 00 


1,200 00 


1,200 00 


Cet aqueduc est a peu pris terminé. 


329,667 93 


2.888,211 72 


6,0i2.108 22 


8,940,319 94 


16.169,987 87 





W.ondotravau, 6 



/.2 



Suite de la Situatioa des Jom 



DÉSIGNATION 
de 



DÉPARTEMENTS 
auxquels 



on» fié 



i no 

[M«| 



Dr Mines A Moulins. . 
(Suite ) 



Puj de Dôme. 



Gard . 



107 



De Xin.es a 
Flour. . ... . 



109 



De Montpellier a Lo- 



111 



112 



113 



I 1 " 



DcMilhauàToniietns. 



D'Agde a Toulouse. 



Lojèrr . 



Hérault. 



Lot 

Lot-et-Garonne 

Hérault 

Tarn 



I 



De Narbonne à Ton 



Audr. 



DÉSIGNATION ET IjONGUEUH 



DE LA RIXTIFICATION. 



Rectification a 
l.e.gue».. 



d'OI- 



2.380-00 



Construction d'un pont en pierre sur la Dore. . . 
Rectification entre la cote des Pineaux et Cita- 



1.459 .00 

Vicby 2.475 .00 

Rectification entre Saint-Jean -du-Gard et Florac 
| (partie comprise entre la roule départemen- 
tale n' 20 et le VaJlal-de-Rieu,r) 2,546 ,00 



la limite de la Loitre 6.858,00 

Entre le ponceau de Fraistinel et l'auberge du 



I 



2.586 ,00 

Entre le roi de Montmirat et le rillagc de Fau». 9.500 ,00 
Construction entre Mollîtes et Balsii'-çe ....... 8.9S5 ,00 

Construction au pied de la côte de Fabrège .... 289 ,00 

Dépenses diverses 

Rectification entre le château de la Mosson et le 

pont de la Mosson 871 ,00 



neciuicauuii mire ic cnaicau uc la moss 
1 pont de Saint-Georges, y compris la 
' traction du pont de la Mosson 

! Entre la rampe de Saint-Dominique et le nouveau 
pont de la Mosson 



Entre leponld'Escaffignouicllc bas de la Panae- 

du-Navirc 2,272 ,00 

Rectification des cote» rapide* entre Libo 3 et 

Treulel 5,981 ,00 

j Rectification entre le col de Rodomoul» et l> 

■j croit du Houlio 3.122,00 



Rectification des rAtca de l'Issartade et de la Tou- 



I 



4.504 ,00 

Rectification entre la pyramide de Tri-bes et l'oc 

troi de Carrassonnc 5,007,00 

Rectification entre Villepinle et Caslelnaudary . 10,520 .00 



De Perpignan à Prals- 



dc-Mollo . 



Pyrénées - Orienta- 



les 



i d'un pont sur la rivière de las Ay- 
gues. ci rouir nus abordi 



Rectification du passage de Palalda et 
iruction d'un pont sur le Mondony . . 



= 

SOMMES DÉPENSÉE^ 

MONTANT ' ?*»î?f?îl^ , 1 - 1 
par les lois des 1 4 mai 1 91 

l et 5 août 1844, 

OTJ BÉPEUSes 



96,511' 05" 
360.000 00 

48.000 00 
5*,359 71 

171,525 52 

257.548 76 

109.527 32 
437,052 77 
407,972 12 
5.116 61 



131.184 71 
2.235 03 

36,725 60 
160,946 98 
144.400 00 

84,074 49 

118.597 71 
168.414 98 

33.339 76 

76,374 60 



Rki-oat . 



ans tes années 
antérieure* 
I 1840. 



7,023,372' ( 0' 



211,888 02 

42,000 00 
34,524 88 



20.000 00 



257,302 55 



75.000 00 
1.932 24 



en I8.li 



206,295 M 



3,060 M 



3 (M 



35,680 80 320 * 



50,000 00 



65,703 96 



7,817,405 05 



604 M 



S10.JS3 . 



Digitized by Google 



ijfectés aux rectifications. 





TOTAL 

ht 


DÉPENSES FAITES 


TOTAL 
des 






ntwssu raiTt» 
«ur 

Its fonds créés 


«en i.m m»i* 
de la loi du 30 juin 1845. 


DépCIISCS TAITU 

sur l«s fonds 


IUT Al* 


OBSERVATIONS. 


par 1rs lois 
il«l4m»i 1837 
et 

5 tout 1844. 






de la loi 
du 

30 juin 1845. 


G i N ft AL. 




ni 1845. 


en 1846. 




7 229 667' QV 


2.888.211' "72' 


6,052,108' 22* 


8 940 319*94 

\_*v ■ " ■ v i \J i r ■"■si 


16 IM 9A7'H7' 

a> «| ■l'vi rv * v 9 




* 


> 


25,000 00 


25.000 00 


25,000 00 


Ce» travail» sont pousses avec activité. 


211,888 02 


59,550 00 


49,100 00 


108.650 00 


320.538 02 


Les travaux «ont sur le point d'être achevé» 


•12,000 00 


» 


6,000 00 


6,000 00 


48.000 00 




34,524 88 


17.274 07 


9.533 78 


26,807 85 


61,332 73 


Les iravaui *>nt terminé». 


■ 


» 


40,000 00 


40,000 00 


40,000 00 


On a commencé les déblais du petit souterrain de 65 métrés de longueur 
et eiécuté 800 métrés de mur de soutènement. 


20.000 00 


30,000 00 


80.000 00 


• 

1 10,000 00 


130.000 00 


Les travaui el les murs de soutènement «ut été eséculés sur 3,600 métrés. 


» 


18,899 31 


59.100 00 


77,999 31 


77.999 31 


La route est ouverte aus deux tiers. 


257,30* 55 


60.185 69 


85.000 00 


145,185 69 


402,488 24 


Le» tra<au» sont a peu pris terminés 


t 


r 


60,000 00 


60.000 00 


60,000 00 




i 


' 


5,000 00 


5,000 00 


5.000 00 


La route est titrée A la circulation. 


:»,ofio oo 


915 00 


900 00 


1,815 00 


4.875 00 


Salaire» et gratification» 


75,000 00 


38,000 00 


18.184 71 


56,184 71 


131.184 71 


Les travauv sont terminé» 


1,935 24 


0 


* 


• 


1.935 24 


Indemnités. 


36,001 08 


724 52 


» 


724 52 


36,725 60 


Solde. L'entreprise est terminée et la route livrée A la circulation. 


i 


70,000 00 


70.000 00 


140,000 00 


140 000 00 


Les terrassements et les ouvrages d'art sont terminés. Des éboulemeot considé- 
rables qui se sont forme» donneront lieu à des dépenses supplémentaires. 


50.000 00 


25,000 00 
23 073 06 


33,400 00 
36 926 <>4 


58,400 00 
60 non no 


108,400 00 
fin ooo oo 


On a livré à la circulation 1,017 mètre» , tous les ouvrage d'art ont été ler- 
ininés en 1846- 










6,000 00 


29.000 00 


Vi non no 


35,000 00 


On » ouvert et empierré la route sur 2,450 mètre» de longueur- 


M.308 77 


24.600 00 


48.305 14 


72.905 14 


139,213 91 


La route est construite sur 2.500 mètres de longueur. 


■• 


10.041 18 


13,958 82 


24.000 00 


24,000 00 


U route est livrée a la c.rculalion. 






40,000 00 


40.000 00 


40,000 00 


Les travaux el terrassements sont en cours ireiécuttoo. 


«.027,688 47 


3.272,474 55 


6,761,517 61 


10,033.992 16 


18,061,680 63 


• 
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44 Suite de la SITUATION des JoM 



M 

H 
D 
O 
■ 

< 

J 

K 

9 


DÉSIGNATION 

de 


DÉPARTEMENTS 

.m \ n iirl *. 

ei H ^ a 


DÉSIGNATION ET LONGUEUR 




MONTANT 
dm nfcreJKEs 


SOMMES DÉPENSÉES 

SUR LES rOSD» Cflffcs 

par les lois des 14 mai 18.17 
et 15 août 1844. 


* 


la non t. 


ne s roKos 
ont été affectas. 


ne u uonncinu. 




autorisées. 


dans les années 
antérieure» 
a 1846. 


en 1846. 












1 H 17 An"»' nv 
/,a.ua uj 

198.442 89 


a 1 a 9KV St 


116 


De Perpignan à Mont 


Pyrénées Orientale». 


n • _« i ■>• , n ai» ai a ■ ■ .111 

Rectification entre Satnt-F élu-d Avail cl llle. 
Rectification entre le lorrent de Sardane et Scr 


7,995*00 


210,150*73' 










1.292 .00 


99,482 86 




e 








Rectification dans la traverse de BeletU 


«A* nn 
VIS ,OU 


20,345 28 


16,132 42 








1 




2.228 .00 


31.837 00 


25.551 00 


„ 






Arieg» 1 

i 


Rectification ilans la traverse de Lavelanet. . . . 


978 .00 


46.117 64 


• 




117 


De Perpignan 


Rectification des cotes de Sibiao et du col del 


5.428.00 
1.350 .00 

11.280 ,00 


224.479 06 
21.175 31 

288.324 02 


125,000 00 

V 








Bamcs Pyrénées. . 


|(ai | iC,^»t irtn nnlri) f iriliai aI la nrJ» 1 jmti -» Ha 

neiLiiiCdUon t niro i/ruiei ei le pre i-amy a na- 




• 

r 






Tarn 


| it»cLificâtii>n cDlr*? AI ht **t ï't /il oio ni 


15.628 ,00 
4.143.00 


298,935 76 
70.338 45 


ê 


t 


118 


D'Alhy en Espagne. . . 




Rectification entre le* ponts de Pounlils et de 


if 








înda 


Rectification entre le pont de Teisscirc et la mé- 
tairie de la (îabarre , 


2,251 .00 


114.391 97 


83.071 65 




1 19 


De Carcassonne -, Gi- 


Arirgc 


Rectification entre les pontsdu Lonbet et du Luc. . 


2,963 .00 
H.275 .00 


94.572 99 
191.719 44 


81,789 24 

g 


» 
1 


1 2U 

121 


rjr Pii"t«lpi !\ l.imniri>4 

i ' n i . ru 1 ! l i i . 

r 

De RodeiaS'-Floor. . 




Rectification entre Forges rt le roi de Eouradour. 
Rectification entre le plateau d'Aubignacct le bas 


8,326 .00 


221,193 95 


37,203 1" 


11,121 M 

3.080 4C 








2,892 .00 


47.009 15 


M 








Rectification entre Gaillac et Galiuiac 


9.589 .00 
1,640 .00 


139.278 87 
32.018 92 


30,000 00 


■ 








Rpi'lirirjitinn pntrr 1* !>•■ flan la «ViIp tïi> Ktniv*>nt + 




1 9*79 W 


122 


De Toulnuvr * CIit- 




Construction du pont de Labroycre sur la Serine 


4.839 .00 
6,823 .00 

5.411 .00 


32,765 95 


* 


P 








Rectifie** entre le ruiwau de lUrberouet llagnac. 

' Rectification entre le pied de la rampe du bois 


184.391 61 
115.092 76 


I 


g 




• 




f 










Rectification entre la maison Brunobre et le faite 


8.081 .00 


500.809 92 


» 


*• 


124 


DeToalotiMaBayonne. 




Rectification de» rampes de la traverse d"Auch . 
Rectification entre le pont d'Enduran et celui de 


660 ,00 
7.853 .00 


203.657 26 
144.959 01 


35,000 00 

a 






• 




lUruaT 






8,416,141 98 


S25.-.Y7 y 
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iffectès aux rectifications. 



/if» 



TOTAL 
Je» 


DÉPENSES FAITES 


TOTAL 
des 






sur 

le* Tonds crées 

par lea lois 
Je* 14 mai 1837 
el 

5 août 1844. 


se» les roses 
de 11 loi du 30 juin 1845, 


IMPENSES FAITES 

sur les fonds 
de U toi 
du 

30 juin 1845. 


TOTAL 


OBSERVATIONS. 


en 1845. 


en 1846. 


6 1 N fc » * L. 




o.uj y ,000 ■» / 


1 979 A7A* 11* 






1 DfHV 1 ,UOV UJ 




198.442 89 






* 


198,442 89 


La roule est livrée à U circulation. 


* 


An nnn nn 


A 9 ono on 


82,000 00 


82,000 00 


Même observation. 


16,133 25 




3.000 00 




19.132 25 

«r Ml A O 




91 1H 1 A9 


• 


« 


3.000 00 

* 


a* 

1 m rvuitââ a*>» mmnlat»a>ma*nt naa«»*>l« *•■* 1 991l*"kft 

tua rouie e« compieiemeoi ouverte mit I,zz9 ;>&. 


1 


14,392 26 


30,607 24 


44,999 50 


44.999 50 


La roule est ouvert* el terminée »ur «ne longueur de \MK> mètre», 


1 9*» nnn no 


27,938 95 


52,061 05 


an aaa aa 


«n*. nnn nn 


La rouie csi ouverte sur puis ue n.uuu mètres. 




» 


2.175 31 


2,175 31 


3.175 31 






40.000 00 


80,000 00 


120.000 00 


120.000 00 


Les travaui sont très-avancé» el pourront «Ire aisément terminé» en 1847. 


■ 


» 


72,000 00 


72.000 00 


72,000 00 


L'entreprise est ouverte sur une longueur de 2,500 mètres. 


* 


r 


15,000 00 


1 =. nnn nn 

13, HOU UU 


1 % nnn nn 


1 m mnlfi mi .'.lui.irl.i'.f «tir 1 900 inî<lrt.« 

• 


83,071 65 


30,000 00 


5,000 00 


35,000 00 


118,071 65 


La roule est livrée à la circulation. 


21,789 24 


17,188 24 


28.811 76 


46,000 00 


67,789 24 


La route est ouverte sur 1 ,550 mètre* murants. 


p 






130,000 00 


130,000 00 


La route a été ouverte sur 6,500 métrés de longueur. 


48.324 23 




n t nnn aa 


75,000 00 


123,324 23 


On a terminé 4,300 mètres el ébauclié 3.000 mètres; 800 mètre» d'empier- 


3,080 40 


6.600 00 


29,400 00 


36,000 00 


39,080 40 


On a eiéiulé 950 mèlre» d'empierrement, 1.000 mèlre» de trottoirs et 
1 ,400 métrés de murs de soutènement. 


30.000 00 


in nnn nn 


AA AAA AA 


70,000 00 


100,000 00 


La route est ouverte sur 7.700 mèlre». 


27.818 82 




659 48 


659 48 


28,478, 30 


Solde de» Irav.us de l'entreprise. 


» 




10.000 00 


10,000 00 


10.000 00 


Les travaux sont commencés. 


* 


r 


85.000 00 


85,000 00 


85,000 00 


La route est ouverte sur presque toute m longueur. 




50,000 00 


40,000 00 


99,000 00 


99.000 00 


Les terrassements sont achevés . ainsi que les ouvrages d'art ; on a eiérnlé 




» 


95,000 00 


95,000 00 


95.000 00 


• 

La route est ouverte en partie sur 1.500 mètres de longueur 


35.000 00 


15,000 00 


70,000 00 


85.000 00 


120.000 00 


La route est livrée à la circulation. 


« 


t 


20.000 00 


20,000 00 


20.000 00 


Les trtvaui sont pons»r» avec activité 


8.641,899 37 


3.593,594 00 


7.640.232 45 


11.239.826 45 


19,881,725 82 
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Suite de la Situation des Joua 



125 



120 



120 
130 

131 

133 

134 

134 

bit. 

137 



DÉSIGNATION 

de 

LA ROCTF.. 



De Toulouse i 



DeMontaubanaSaml- 
Flotir 



DÉPARTEMENTS 

•m iquel ■ 
nts rojins 
on» été affectés. 



DÉSIGNATION ET LONGUEUR 



nr. u 



Hr.POftt 

Rectification entre la c/»te «le Langoust cl le pont 
de Guran 

Rectification entre la fin des ouvrages neufs de 
Saint-Georgcs-de-Blals el ceux do Reiriei. . . 

Entre le ravin de Cire et l'entrée du souterrain 



Entre le ravin du Pas et celui de Cèrc. . 



Percée du 



du Lioran. 



Entre la sortie de la percée du 
moulin * scie 



et le 



D'Aurli en Espagne 
D'Audi au Port-Sain le- 



DAgcn à 



De Périgurux en Ea 



De Bordeaux en Es- 
pagne par Pau.. . . 

De Pau aux Eam- 
BonncsetauxEaux 



Hautes-Pyrénées . 

Gers 



Gers 

I)ordovgne. ..... 

Basses-Pyrénées. 



Rectification entre Héclies et Arreau 

Rectification des cotes de la Couture et du Pin, 
revêtement de celle de Piétat.. ........... 

Entre l'tlléc de las Bruasses et le village de 



3.326-00 

806 .00 

805 .00 
1,532 .00 

1.414.00 

1.423,00 
4,775 ,00 

1,853 .00 

5,013 ,00 



MONTANT 
des nirrasKs 
autorisées. 



du pont d'Eymet. 



Rectification des cote» de Bérenx el de Can- 

'^grit 3.308 .00 



Rectification de la cote d Auriac, . 



delacotedcHourat. 



De 



138 



De Bordeaux è Tour», 



Vendée 

Loire-Inférieure. . 

Ille-ct-Vilaine . . . 



Rectification aux abords du pont de Saint- 
Georges a Montoigu 

Reconstruction aux abords du pont de Trénou et 
duditpoDt 



388 ,00 



par les i 



Deux-Sèvres.. 
Sartbe 



Rectification des rampes de Bain. Sabin et la 

Margachc 2,464 .62 



entre Saint Scnan cl Saint Main, 
es de Chaules et Rocabey 1 ,0 1 1 .30 

dans la traverse de Tbouars 502 ,00 



Rectification de la traverse de Reaumont et cons- 
truction d'un pont suspendu de 100 mitres 



252,015' 62' 

54.450 98 
1 19,076 00 
158.848 33 

1,281.000 00 

71,316 32 
184.897 32 

41.023 39 

107,067 59 
45.455 42 

40,509 87 
38.129 51 

146.495 45 

53,962 09 

37,121 37 

49,537 69 

68,634 34 
5,427 23 

329,977 71 



SOMMES DÉPENSÉES 
sur les roxns f.nits 
par les lois des 1 4 mai I HT. 
et 5 août 1844, 



dans les années 
antérieures 
a 1846. 



8.416,141' 98" 
155,291 84 

« 

87.963 14 
30,000 00 

1.000.243 19 

_ 35.000 00 
s 

15.000 00 
105,736 07 



55.268 00 



54,800 00 



en 1846 



225.757' .1? 



24,732 00 



9,955.444 22 



250,480 3" 
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zffectés aux rectifications. 



TOTAL 
* 


DÉPENSES FAITES 


TOTAL 






(-«M rAITKS 
MIT 

m tonus crées 

pjr le» Ml 
'...iHuuilS.1T 
et 

5 .mit 1844. 


Stlt LES POXDS 

di- la loi du 30 juin 1845, 


Jeu 

IjÉPEXîrj FAITES 

sur les fonds 
delà loi 
du 

JU juin lo4D. 


,TOTAL 


fi R ** P ■ v at i ri lu « 


tain 

en 


•a 1 HAf. 

en 1310. 


G K Ni H AL. 




W.641,899' 37' 


3,593.594' 00* 


7,640,232' 45* 


Il,239.826'45< 


19,88l,725'82' 




155.291 84 


40.000 00 


20.000 00 


60,000 00 


215,291 84 


On ■ terminé la route »ur 2.167 mètre». 


- 


• 


4.798 12 


4,798 12 


4.798 12 


Les travaux n'ont pu commencer que dans l'automne dernier; il» se pour- 
suivent a» ce activité. 


S7.963 14 


12.337 78 


13.772 88 


20,110 66 


114.073 80 


Entreprise entièrement termine*. ^ 




9.275 80 


02.586 58 


71 R6S 18 


101 Hi',2 \% 


|_j route ouverte sur titMl nit'in* 




108.185 13 


301,115 63 


409,300 76 


1 409 513 95 


Le déblai de la galerie est achevé sur 94 mètres de longueur , le revêtement 
en maçonnerie a été exécuté sur 600 métrés. Ce* travaux seront terminé» 
en 1847. 


35.000 00 


13.712 75 


18.294 66 


32.007 41 


67.007 41 


On a construit 1,120 mètres de chaussée d'empierrement et plusieurs ou- 
vrage» d'art. 


J 


14.897 32 


10,000 00 


24.897 32 


24,897 32 




15.000 00 


18.000 00 


8,500 00 


26,500 00 


41.500 00 


La rectification est terminée; il ne reste plus que l'écrétement 1 eiécuter. 


105,736 07 


i 


1.331 52 


1,331 52 


107,067 59 


Solde de l'entreprise , terminée depuis deux ans. 




3.700 00 


33,500 00 


37.200 00 


37.200 00 


Ces Iravaut sont sur le point d'être terminés. 


* 


». 


40,000 00 


40.000 00 


40.000 00 


Ces travaus sont a peu près terminés. 


g 


18.115 45 


16,884 55 


35,000 00 


35.000 00 


Même observation. 


80.000 00 


12,500 00 


37.500 00 


50.000 00 


130,000 00 


Malgré les écoulement* qui se sont manifestés pendant l'hiver, on espère 
que le» travaux seront terminé» pour la saison île» caus. , 


1 


i 


10.000 00 


10.000 00 


10,000 00 


Les travaux sont en pleine voie d"esécution. 


• 


» 


9.862 30 


9.862 30 


9,862 30 


Les travaux sont terminés et liquidés. 


t 


857 sr> 


14,620 75 


15,478 00 


15,478 00 


■ a. «a- a a * ,r t.i lia 1 

Les travaux ont éle ralentis par suite de difficulté pour le règlement de» in- 
demnités de terrain». 


54.XOO 00 


• 


12,327 55 


12,327 55 


67,127 55 


L'entreprise est terminée. Il reste i payer une partie de la retenue en ga- 
rantie. 


« 


a 


6,000 00 


6,000 00 


6.000 00 


Les travaux sont terminés , il reste quelques ou»rages d'art a exécuter. 


i 




31,709 95 


31,709 95 


31.709 95 


Le pont est entièrement terminé et la circulation livrée au public. Il reste 1 
exécuter quelques travaus accessoires aux abord» et sur la place d'Armes, 
qui a étédéhlayée cl environ 2 mètre» 


I0.2O5.933 «1 


3,845.175 48 


8.299,036 94 


12.144,212 42 


22,350.146 03 
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Suile de la Situation des fin 



- 



DÉSIGNATION 
de 



138 



130 



DEPARTEMENTS 
auiqucls 

DUS FONDS 

ont été affecté». 



Ome. 



De Rnrdeaui A Koueo. < Eurï • 
(Suite.) 



De PJrigueu» i la llo- 
cbelle 



140 



DcFigeaeàMonlargis. 



Loi 



Creuse . 



Puy de-DAme 



141 



143 



145 

148 

152 



De < '.\ et mont i Sainte*. / 



Creuse . 



Haute-Vienne. 



Purde-Dome. 
De Clermont à Tour» . \ | 0) j re 



DÉSIGNATION ET LONGUEUR 



Rectification de U cote de 

Rectification de la cô 
Bernay 



de 



Prolongement de la rue Lofayctle et élargisse- 
ment de la rue du Pré, A T 



Hectification entre le Toulon et Château -TÉ- 
vèque 



Rectification entre la Capoilr-Marival cl le 
d'Aynac 



entre àjMC et Samt-Céré 

le Mas-Scbrol et le pont de 



i la «ortie de Guérel et l aque 
duc de Matavier (cote de la Pique) 

Rectification entre le» «illage» de Valmninsetde 
Brelonilly 

Rectification entre la Goutelle et Pont-au-Mnr. 

entre Clermont et le col de Durtol. 

>e» au» abord» du pont de 
tue» 

' Construction d'un viaduc en pierre de 7 arrbr». . 

Rectification de la montée de Fargea» 

Rectification entre l'aqueduc de Vradel et le pont 



Rectification des 
Cke» 



De Limogea a Nantes 
De Eriare A Anger» . . 



Creuse.. 
Allier... 
Vienne. . 
Loiret . . 



3,055-60 

1,168 .05 

700 ,00 

7.697 ,00 

9,632 ,00 
13.226,00 

2.606 ,00 

1,205 ,00 

4,142,00 
14.243 ,00 
4.194 .00 

3,220 ,00 

915.00 
3,406 ,00 



MONTANT 



SOMMES DÉPENSÉES 
au» lcs roxos cttfcU 
par le» loi» des 14 mai lf*3 
et 5 août 1844. 



Rectification dan» la traverse de Buianrat» 

Rectification entre la limite de l'Indre et le Four 

Rectification dans la traverse de Gouton 



i entre Montluçon cl le 
la cou de Chàtelard 



de la traverse de Cbarrou» . 



Construction «Tune nouvelle traverse 
ville de Gicn 



9.165 ,80 
126 ,00 

3,517,00 
290 ,00 

1,033 ,00 



99.054' 91* 

29,400 00 

246.000 00 

100.351 15 

154.118 30 
200.263 43 

65.592 14 

37.475 00 

85.120 47 
537.741 00 
354,978 08 

69,619 81 

55.500 00 

0 

137,799 00 

150,000 00 

114,846 53 
8.227 28 

87,754 27 
31.060 31 

18,244 98 



A PEF'OUTF.fL 



un» le» année» 
antérieures 
A 1840. 



9,955,444' 22' 250,489' 3» 



73,127 66 



10.000 00 



47.395 04 



30,000 00 



83.012 83 
40.000 00 

25.000 00 



25.039 00 



10,309.018 75 



251,544 



Digitized by Google 



fectés aux rectifications. 



TOTAL 

de» 

»11SI» PAtTKS 

i fonds crt'< 5 
or ks lois 
• limai 1837 
et 

août 1844. 


DÉPENSES FAITES 


TOTAL 
des 






son les ro*t» 
de la loi du 30 juin 1845, 


DtflXSfcS FAITES 

sur les fonds 
de la loi 
du 

30 juin 1845. 


TOTAL 


OBSERVATIONS. 


en 1845. 


en 1846. 


(.ÀKKIUL. 




.205.933'6I* 


3.845.175' 48* 


8,299.030' 94' 


12.1 44,2 1 2'42* 


22.350.146'03- 




* 


« 


17.247 90 


17,247 90 


17,247 90 


Les travaux ont été ralentis par suite de (a passation tardive de adjudica- 
tion. 




1 OUI Ift 
1 ,W 1 1 U 




38.463 69 


38,463 69 


Les Iravaus sont presque terminés. Il reste à paver quelques indemnités de 


73.187 66 


60,000 00 


90,347 93 


150.347 93 


i Les ira vaut sont conduits a«ec activité; il reste à faire une portion de pa- 
223.475 59 j ï<g€ . v ;u e j, p, ouen a rétribué pour 49.962 fr. 80 cent 


» 


v* non nn 

*IO,UUv Vif 




52.038 15 


52,038 15 


La rectification sera trtVinceisamtnent terminée: la routa est ouverte à la 
circulation sur 1,700 mètres. 


SO 0O0 00 


40,000 00 


16.285 67 


Sfi 67 


136.285 67 


Tous les travaui sont terminés. 


* 


10,057 47 


81,244 68 


91,302 15 


91,302 15 


La route est ouverte, sauf aui abords J Aynac. 


10.000 00 


25,000 00 


41,000 00 


66,000 00 


76.000 00 


Les travaux sont fort avancés. 


• 


15.000 00 


20,000 00 


4/ m\n nn 
35.000 00 


35,000 00 

• 


La rertiG câlina <!e la côte de la Pique est livrée a la circulasse; tous les Ira 
vaux arr nt terminés avant le 1" mars 1847. 


* 


§ 


i A nit/i nn 


14,000 00 


14,000 00 


Travaux adjugés après dcui tentatives ioutles. 


r u f. * . i~\ r\n 

»8.4o0 OO 


17.0*9 13 


11,211 58 


20, ÔQQ i 1 


76,750 / 1 


Ouvrages interrompus à défaut d'adjudicataire. 




r 


50,000 00 


r , 1 1 t\nn nn 


50,000 00 


Les travaux se poursnivent avec activité- 


30.000 00 


25,000 00 


5,200 00 


30,200 00 


60.200 00 






15,000 00 


36.800 00 


D 1 ,OUU HP 


51.800 00 


Les travaux sont tri:* avancé». 




* ' 


10,000 00 




10,000 00 




m 013 83 


20,000 00 


30,000 00 


'.0 000 00 


133,012 83 


Ou. rages terminé*. Il teste de* iudemnilés a psyrr 


40.000 00 


1 


36,000 00 


36.000 00 


76,000 00 




20.000 00 


25,000 00 


un nit/i nn 
40,000 00 


65.000 00 


90,000 00 


Ce travail est presque terminé. On a exécuté, en 1846. 20.000 mètres cube» 
de déblais et remblais, et approvisionné 15.000 mètres de pierres cassées. 




/ 


8,227 28 




8,227 28 


Étude d'ensemble pour la rectification entre Guérel et les aborda de Gouxon. 


>r>.039 oo 


21.856 97 


32,000 00 


53.856 97 


78.895 97 


Les travaux sont sur le poiul d'être terminés. 




* 


30,000 00 


30.000 00 


30,000 00 


On a exécuté Us terrassements, chaussées, caniveau» et aqueducs 


« 




4.671 86 


4.671 86 


4.671 86 


Les dépenses faites jusqu'ici ne consistent qu'as approvisionnements de ma- 
tériaux. 


580.563 10 


4.163.270 21 


8,010,684 52 


13.082,954 73 


23,703,517 83 
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Suite de la Situation des fond. 



DÉSIGNATION 
de 

LA «.OrT*.. 



DÉPARTEMENTS 



nus ronni 
onl été affecté». 



DESIGNATION ET LONGUEUR 



Hrroh 



155 

15"; 

158 
160 
102 

163 
164 



D'Orléans à Saim - 
Malo 



De Bloia a 1 ival 

De Tours a Caen 

De Saumurant Sables. 

D'Angers a Caen 

D'Angers à Rennea. . . 
D'Angers * Brest 



165 



De Nantes i 



166 



ln 7 



168 



D« Vannes * Dinan . , 



De Vanne» a Lanmon. 



De (>ubcron a Saint- 



Eure-et-Loir 

IHe-ctVilaine 

Indre-et-Loire 

Maine el-Loirc 

Mayenne 

Loire-Inférieure. . . 

Finistère 

i 

Nord .... 
Morbihan 

Morbihan 

Hlf-ctVilainc 



Reconstruction , en maçonnerie , du pout Sainl- 
Jean , sur le Loir, à Chitcaudun , et d'une par- 
tie de la traverse au» abords 332*50 



i de la Pèlerine et de la 

Templerie 1,908,10 

deBraina 3.397.00 

delà rampe delà Men.brolle.. . 1.348.00 

Rectification dans la traverse de Doué 775 ,60 

Ouverture d'une nouvelle traverse dans la ville 



de C Liteau Gontier 



465 .00 



Reclification dans la traverse de Cbatenubriant.. 



i de cotes entre le 
•t l'entrée de Malestruit. . . 



Rectification des cotes de Stivsl , entre Pontivy 
et la côte de Gaiegnen '. 



Rectification entre Banal, el Rosporden 

Rectification de» pentes el nappes d'Hilbar» et 
de Saint- Yvy 



aui abords de 

Rectification entre Pontcrois et Audieme 
Reclification de la cote de Kerboulard. . . 



•••••* 



9.248 .00 

10.300,00 

4.294 ,85 

2.430,90 
7.707 ,90 

4.154 ,00 

2.451 ,60 



Rectification de la cote de Sénat, entre le pont 

de Bovrrt.et le bourg du Roc-Saint- André. . 10/H53 ,31 



Rectification des rotes du pont Riflîer.. 

Rectification dea cotes de Talhuuel et de Collet. . 



Rectification des côtes de l'Hôpital et de Quis- 
unie • 



Rectification de la cote de Kerradi, 
la limite des cotes du Nord 



Rectification de la rampe de la ville au Monninr. 



6,500 ,00 
2,546.40 

5,366 ,00 

2.215.40 
225 .00 



MONTANT 



autorisée*. 



61.697 68 

24,461 04 
61.874 94 
49.333 18 

40,686 82 
106.491 92 
35,572 47 

152.274 11 

168,049 13 

66,134 71 

40,034 04 
199.613 13 

113,693 33 

40,935 20 

116,873 05 

128.777 00 
43.4« 12 

78.255 31 

28.021 87 
10.500 00 



SOMMES DÉPENSÉES 

5KB LES roSDS Cl\£i.5 

par les lois des 14 mai 183'î 
et 5 août 1844, 



dans les années 
intérieure» 
i 1846. 



10.369,0I8'75' 



39,649 60 
25.000 00 



18,000 00 



132,042 06 

153.365 23 

20.000 00 

35.000 00 
20,000 00 

20.000 00 



30,000 00 
37.344 62 

25,535 46 

26,705 94 



10,951,661 66 
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261,779 6 



affectés aux rectifications. 
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TOTAL 
des 


DÉPENSES FAITES 


i i ■ « i ■ i m r i i 


SCR u 




sur 

les fonda criés 

par lea loia 
do 14 mai 1837 

5 août 1844. 


de U loi du 30 juin 1845. 


en 1845. 


en 1840. 


10.620.563' 10" 


A \A1 97fi' 9l a 
1, 1 UO,Z IV ZI 


8,91",Otyl 02 


f 


* 


30,000 00 




8.949 56 


6.848 42 




«.000 00 


6.460 54 


Î5,000 00 


10.000 00 


14.333 18 


• 


■ 


30.060 00 


18.000 00 


• 


50,000 00 


t 


t 


21,000 00 


132.042 06 




7 400 00 


154.435 40 


t 


13,613 73 


20.000 00 


20.000 00 


26,091 63 


35.000 00 


* 


5.034 04 


20.000 00 


29,904 04 


71,533 81 


20.000 00 


20 non an 




i 


11,801 94 




> 


500 00 


30,000 00 


30,000 00 




75.000 00 


42.545 20 




■ 


20.500 00 




14,000 00 


26,705 «4 




1,915 93 






6,000 00 


11213.441 30 


4.270.485 75 


9,397,173 $6 



TOTAL 
ém 

lltl'ÏMES FAIT La 

aur le* fonda 
de la loi 
du 

30 juin 1845. 



I3,082,954'73' 

30,000 00 

15,797 98 
12,460 54 
24.333 18 

30,060 00 
50.000 00 
21,000 00 

7.400 00 

13,613 73 

46,091 63 

5.034 04 
101.497 85 

70,000 00 

30,000 00 

30.500 00 

75.000 00 

t 

14,000 00 

1.915 93 
6.000 00 



TOTAL 
... i m i kl 



13.667.059 61 



23,703.51 7'83' 

30.000 00 

15.797 98 
52.110 14 
49,333 18 

30,060 00 
68,000 00 
21.000 00 

139.442 06 

168,049 13 

66.091 63 

40,034 04 
121,497 85 

90,000 00 

30,000 00 

30,500 00 

105,000 00 
42,545 20 

43,500 00 

28,621 87 
6,000 00 



OBSERVATIONS. 



Les trnvaui de ce ponl *onl fort avancé*; il reste a établir la chaussée pavée 
du faubourg aux aborda. 



Les travaux ont été" raient» par «uile de diflicultéa relative* au règlement 
de* indemnité*. 

Le» travaux sont entièrement terminé* et la circulation livrée au public. 

Le* travaux «ont terminé*. On n construit un ponceau d'un mètre d'ouver- 
ture et ejtécuté 10.000 mèlrus cubes de 



I 



Cette entrepri»e est sur le point d'être terminée. Il a été payé pour 21,060 fr. 
d'indemnités. 

Toutes les indemnités de terrain sont payées. Les lerra<scmenls «ont faits 
sur toute la longueur de la traverse, et le mur de quai, de 80 métrés de 
longueur, est achevé. On a commencé le pavage. 

Les travaux sont eu cour» d'exécution. La ville de Nantes contribue pour 
4.000 francs. 

Les travaux w>n* terminés. Un pont en pierre, île 10 mètres d'ouver* 
lure, sur l.i riviïre de Claye, a été construit, ainsi que trois aqueduc* et 
trois ponecaux. On a payé de* indemnité* de terrain pour une somme de 

23,903 fr. 80 cent. 

Cette entreprise est terminée. On a construit quinte aqueducs, aix pon- 
ceaux. et payé dc> indemnités de terrain pour 37,659 fr. 25 cent. 



Les travaux sont 

déli>ré à 



et reçu». Le 
en 1846. 



a été 



Même observation. 



Lm travaux sont tini.mé ■ sur 3,000 mètres de longueur. Le» indemnité* de 
terrain se nt soldée» sur t julc la ligne. 

Il a été construit en 1846, sur l'anse de Suguenseau , un pont de 8 mètres 
en plein cintre et 450 mètre* de mur de soutènement. 



Le* travaux de terrassement s'eiéculenl avec activité. On a 
ponceaux et payé 5.191 fr. 95 cent, d'indemnités de terrain. 

On a exécuté quelques te 
construction de la chaussée 
somme de 10,865 fr. 41 cent 



rrasscnients, approvisionné de I» pierre 
kséc , et jrnyé de» indemnité» de terrains p 



trois 



la 

une 



24.881,100 91 



Tous le* travaux d'art sont terminé*; il ne reste plu» à exécuter que de* ter- 

Les travaux sont terminés. 
• 

Les travaux de la cùte de 1 Hôpital sont terminés; ceux de la côte de Quisli 
nie viennent d'être commencés. On a payé pour 13,431 fr. 72 cent, d'in 
demnités de terrain. 

Le» travaux sont terminés. Us ont été soldé* en 1846. 

On a exécute, en U46, la plus grand* parti* d«s I 
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Suite de la Situàtio.\ des font 



SOMMES DÉPENSÉES 
ut Lits ruKM ciutii 
par les lois des 14 mai 1837 
et 5 août 1844. 



DÉSIGNATION 



o 

g 



109 



De Lorient a R*<co(T. 



DÉPARTEMENTS 



or. s Fnjins 
ont rte anVcté». 



Morbihan.. 



Finutare . 



170 



172 



176 



17: 



De Qnimpcr a I.esne 



DeGraniilleaBajeiii. 



De Cacn i Lamballc. 



De Csena Rcdoa...*. 



I7S 

179 
IMS 

191 



De Caen au<t Subie» 



d'Olonoe. 



D'Honfleur a Alcnçon 

De Pl fît a Chartrr» 
par Orsay 



DeCorbeil a Manie. 



DÉSIGNATION ET LONGUEUR 



Rrroar 



Rectification de rotes entre l'aqueduc de Kercho- 

p.nc cl le bourg de Ploua, 2,728"00 



Rectification entre le bourg de Plouay cl la val- 
lée du Scorff. 5,542 .00 

Rectification entre lea tanins de Kerandilic et le 

Faouét 7,930 .00 



Rectification entre le pont Ulaire et le pied de 

la montée de Kerandilic , 6.003,00 

RectiGcation de cotes entre le pont Arlène et le 

• de Roudouallec 7.452.50 



entre la limite 
et le poni de Goaranver 



Finistère . 



Manche. 



CAte.-du-Nord. 



Rectification de la partie comprise entre le Faou 

et Landerneau 23,'j35 ,85 

Rectification dr» cotes de Bérigny et de Saint - 



Rectification dans la traverse de Pontaubatilt cl 
construction d'un pool sur la Seluoe 

Rectification de la cote Sainte-Anne 



Rectification entre le pont de See el le 
de l'Élochel 



100 .00 

3.000 .00 
3,792 .00 



Rectification cuire le carrefour de la Tctea-la- 

Femme et l entree de Morlain 2,628 ,00 



MONTANT 



Rectification entre le 
la crois de la No*. 



de. Naodicrw cl 



lj»r<- Inférieure.. . ■ 



Calvados 
Enre-et 



Seine el Oise. 



la traverse de Lc^é 

Rertificat on au droit de l'étang de Villeneuve.. . 

Rectification dans la eôle de la Urevirre 

Rectification rt déviation de la ente Saint-Bar 
Uic'lemj, ans abord» de Chartres 

mai on Pierrot cl Bouti r 



Heelification entre Houtervillier. et Authon.. 



3,S.<>6 00 
1.873.10 
4.894 .55 
6.637 .07 



40.769' 22' 
76,792 28 
132.142 58 

75,889 93 
111.480 15 

91,706 20 

420,000 00 
85.000 00 

110.000 00 

68,301 14 

85.000 00 

95.000 00 

69,157 59 
36,663 68 
5,083 34 

172.3.VJ 10 
107,415 17 
62,000 00 
63,801 84 



T..r ... 



les années 
a 1846 



1 0.95 1,66 1'66' 
39.109' 22' 
69,897 18 
113,218 52 



92.656 38 

7,500 on 

I0,00i> oo 

68.925 45 
34,448 20 



36,. r iK6 94 



I ««« nni w 



I840. 



261.779' t,tf 



3.843 M 



17,343 (M 

• 

12,500 00 
4.995 37 

« 

2,200 71 
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TOTAL 

des 

ErEIMiS KAITES 

c 1 fonds créé» 
par les luis 

— . 1 A i ■ ml 1 «1*7 

«Il mai lojl 
et 

5aoûl 1844. 


DÉPENSAS FAITES 
sen les rosis 
de U loi du 30 juin 1845, 


TOTAL 
de* 

nEFEJt-HES FAITE* 

sur les fonds 
de U loi 
do 

30 juin 1845. 


TOT À 1 


OBSERVATIONS. 


en 1845. 


en 1846. 


GENERAL. 




I.2l3.44l'3(f 


4,270.485' 75* 


9.397, 173' 86' 


13.677.659'6I* 


24,88 Î.IOO'OP 




39.109 22 


i 


1,660 00 


1,660 00 


40.769 22 


Les Iravaui son! terminés el la retenue de garantir soldée. 


09.897 18 


# 


6,895 10 


6,895 10 


76.792 28 


Même obserratioa. 


117.062 02 




4,200 00 


4,200 00 


121,262 02 

■ 


Les Iravaui sont termine* sur une longueur d<- 5,696*50. On a construit un 
pont, sur l'Ellé, de 16 mètres d'ouverlbrr, 5 ponce» ui et 5 aqueducs, et 
payé des indemnité* de terrains pour une somme de 17,489 fr. 15 cent. 




895 00 


13,000 00 


13,895 00 


13,895 00 


Oo a ébauché les terrassements sur toute la ligne et approvisionné des maté- 
riau». Un aqueduc a été construit et des indemnités payées pour 2. 1 56'90*. 




350 00 


45,000 00 


45,360 00 


45,360 00 


1-e» travaux exécutés < .insistent en terrassements et approvisionnement de 
matériaux. Le taux des indemnités payées s eleve a zu, 1 tl Ir. .il cent. 




» 


20.000 00 


20.000 00 


20,000 00 


Les travaux ont «lé commencés sur une longueur de 1,500 métrés, mais 
seulement ébauchés. Les estimations de terrains sont faite», et la roule 
pourra être terminée en 1847. 






160.000 00 


160,000 00 


160,000 00 


Les terrassements sont commencés sur toute la ligne et le règlement des in 




V 


drmnités e t 4 peu prés terminé. 




« 


7,575 85 


7,575 85 


7,573 85 


Les indemnités sont soldées. j l'exception d'un seul propriétaire dont on 
poursuit l'expropriation. 


1 10.000 00 




* 


. 


110,000 00 


Les travaux sont terminés. Le» dépense* faites en 1846 confient en paye- 
ment d'indemnités de terrain». 


s 


20,000 00 


30,000 00 


50,000 00 


50,000 00 


Tous les travaux d'utl sont terminé»; il ne reale plus à exécuter que deseiu- 


20.000 00 


09 60 


28.237 73 


28,307 33 


48.307 33 


La roule est ouverte sur toute sa longueur. Les ouvrages d'art et le» terrasse- 
ni culs sont termintfs. 


14.995 37 


1 


12.924 28 


12,924 28 


27,919 65 


La route est livrée a la ci reniai ion Jr puis Le* travaux ont été reçus et 
.oldés en 1846. 


68.925 45 


• 


950 00 


950 00 


69,875 45 


Le» travaux sont termiués. 


34.648 91 








34.648 91 




* 


* 


1 




« 




4,464 60 


4,464 60 


4.464 60 


Même observation. 




l 


50.000 00 


50,000 00 


50,000 00 


Celte somme a été employée a suider des indemnité» de Ijiruin» et de» tra- 
vaux de terrasses. 


* 


20.000 00 


40.039 90 


60.039 90 


60,039 90 


On a conslruil dan* la campagne une arche sur la déviation de la rivière. 
d'Eure. On s'occupe de l'établissement de la chaussée. 


« 


26.345 57 


28.873 41 


55,218 98 


55.218 98 


L» longueur de route livrée a la circulation est de 4,894*5.'», Le crédit de 
1846 a servi a solder des indemnités de terrains. 


36.586 94 




1.128 43 


1,128 M 


37.715 37 


Le crédit de 184t"i a »er»i à solder de» indemnité* de terrain». Le» travaux 
»unt presque terminés, 

(i) Ce chiffre doit s'augmenter de la somme de 351,293 fr. 19 cent, mon- 
tant des travaux soldé» ...léricurcmc.il à 1846. 
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RECONSTRUCTION DE PONTS 

DÉPENDANT DES ROUTES ROYALES, 



{Loi du 8 juillet 1840.) 

^fcBtfw, Une loi du 8 juillet 1840 a créé un fonds de 1,200,000 francs pour la recons- 
oi truction des trois ponts : 
JE»p«iioo Béziers, sur la rivière d'Orb, route royale n° 9, de Paris à Perpignan; 

De Garcassonne, sur l'Aude, route royale n° 113, de Narbonne à Toulouse; 
Et d'Espalion, sur le Lot, route royale n° 121, de Rhodez à Saint-Flour. 
Trois crédits, l'un de 400,000 francs, l'autre de 600,000 francs et le troisième 
de 200,000 francs, ont été ouverts sur les exercices 1840, 1841 et 1842 pour l'exé- 
cution des travaux dont il s'agit; nous allons rendre un compte séparé de ces crédits 
pour chaque pont. 

PONT DE UÉZIERS. 

Ce pont et ses abords sont aujourd'hui complètement terminés. Le passage est 
livré au public depuis le mois d'avril 1846. Le pont est formé de 5 arches en arc de 
cercle de 20 mètres d'ouverture; chaque culée est percée d'une arcade pour le ser- 
vice des quais intérieurs; la largeur du pont, entre les tètes, est de 12 mètres, et 
celle de la voie charretière de 8 mètres. 

La dépense avait été évaluée à 485,000 francs, mais plusieurs causes d'augmen- 
tation se sont manifestées en cours d'exécution ; on a fait connaître dans le compte 
de l'année 1843 ces causes d'augmentation, qui donnent lieu à un excédant de dé- 
pense considérable. 

La dépense faite sur le fonds de la loi du 8 juillet s'élevait, au 31 décembre 1843, 
à 486,610 fr. 77 cent.; cette dépense n'a point varié, tous les travaux exécutés pen- 
dant les trois dernières campagnes ayant été soldés sur les ressources ordinaires du 
budget des travaux publics. 
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PONT DE CARCASSONNE. 

Le pont de Carcassonne se compose de 7 arches de 15 mètres d'ouverture, et de 
deux arcades ménagées dans les culées pour le service du halage et celui des pro- 
priétés situées au-dessous des avenues. Sa largeur est de ÎO^.ÔO. Ce pont et ses 
abords sont entièrement achevés; le public a pris possession du passage au 1 er mai 
I8/16. 

L'estimation de la dépense s'élevait à 410,000 francs. On a signalé dans le compte 
de l'année 1845 les causes qui n'ont pas permis de se renfermer dans les limites de 
cette estimation et rendu dès lors insuffisant le crédit affecté à l'entreprise. Les dé- 
penses faites au 31 décembre 1844, sur les fonds de la loi du 8 juillet 1840, s'éle- 
vaient à 489,809 fr. 70 cent. Les travaux exécutés depuis cette époque ont été soldés 
sur les ressources ordinaires du budget des travaux publics. 

PONT D'ESPALION. 

Le pont d'Espalion , composé de 3 arches en anse de panier, ayant chacune 
20 mètres d'ouverture, est aujourd'hui complètement terminé; il ne reste plus à 
établir qu'une rampe de service pour accéder au Lot. L'administration n'a pu s'en- 
tendre encore avec la ville d'Espalion sur les dispositions à adopter pour la construc- 
tion de cette rampe. La dépense a été évaluée à 220,000 francs, y compris le raccor- 
dement de la route royale avec le nouvel emplacement de l'ouvrage. Le montant des 
travaux de toute nature exécutés au 31 décembre 1845 était de 214,414 fr. 85 cent. 

Les dépenses faites au 31 décembre dernier sur les fonds de la loi du 8 juillet 
1840, pour la reconstruction des trois ponts de Béziers, de Carcassonne et d'Espa- 
lion , sont portées dans le tableau suivant. 





MONTANT 


[i4piNs«i crrecTctas 




de 












■HUM 1846. 


en 1846. 


TOT41 l. 




485,000' 


486,610' 77' 


* 


486,610' 77' 




410,000 


48U.809 70 




489.800 70 




220,000 


212,847 28 


1,567' 57' 


214,414 85 




85.000 


» 




« 




1,200.000 


1,189,267 75 


1,567 57 


1.100,835 32 

1 
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(Loi du 2 juillet 1843.) 

PoaudtUMy, Une loi du 2 juillet 1843 a consacré une somme de 3,930,000 francs, savoir: 

de Conaery, . , . 

!<• saint -cbris'to|.i.e 1° A la recoiistruclion des ponts, 

IITmimmims'. De Limay, sur la Seine, route royale n° 13, de Paris à Cherbourg. . . 750,000 f 

ieN'm^sTâiMg*) De Cormery, sur l'Indre, route royale n° 143, de Clermont à Tours. . . 300,000 
,..iei.MnL,i*rc. De Saint-Christophe (près de Lorient), sur le Scorff, route royale 

n° 24, de Paris à Lorient 520,000 

De Massannes, sur le Gardon , route royale n* 110, de Montpellier au 

Puy 400,000 

De Bcaumont, sur la Sartho, route royale n° 138, de Bordeaux à 

Rouen 260,000 

Du Change, sur la Saône, route royale n° 6, de Paris à Chambéry . . . 1,200,000 
2° A la reconstruction, moyennant le concours de l'État, 

Du pont de la Mulatière, sur la Saône, à Lyon, route royale n° 88, 

de Lyon à Toulouse 500,000 

Trois crédits, l'un de 1 million, l'autre de 2 millions et le troisième de 930,000 fr , 
ont été ouverts sur les exercices 1843, 1844 et 1845, pour l'exécution des travaux 
dont il s'agit; nous allons rendre un compte séparé pour chaque pont du crédit affé- 
rent à l'exercice 1845. 

PONT DE LIMAY. 

Le pont de Limay*est livré aujourd'hui à la circulation; il se compose de 3 arches 
en maçonnerie, ayant chacune 27 mètres d'ouverture. La distance entre le nu des 
culées est de 90 mètres. La largeur du passage, mesurée entre les deux tètes des 
arches, est de 10 mètres, dont 6 mètres pour la chaussée, 1 mètre 60 centimètres 
pour chaque trottoir et 45 centimètres pour chaque parapet. Le pont se rattache 
au pont de Mantes par une levée de 912 mètres 87 centimètres, construite dans 
l'île qui divise la Seine en deux bras. On a rectifié on même temps la route sur le 
territoire de la commune de Limay; le nouveau tracé a un développement de 
1,802 mètres. 

La dépense faite au 31 décembre 1846 s'élève à 730,000 francs. 

PONT DE CORMERY. 

On a fait choix du système de suspension pour assurer le passage de l'Indre dans 
l'intérieur de la ville de Cormery. La combinaison adoptée par l'administration con- 
siste en une travée unique de 60 mètres de longueur et de 6 mètres 40 centimètres de 
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largeur, dont 5 mètres pour la voie charretière et 70 centimètres pour chaque trottoir. 
Dans la vue d'obtenir des conditions de prix favorables à l'État, l'administration a pris 
la résolution de passer des marchés distincts, l'un pour la maçonnerie, l'autre pour 
la suspension du tablier, ces deux genres d'opérations exigeant des connaissances 
spéciales qui se rencontrent rarement chez le même entrepreneur. 

Le pont et ses abords sont entièrement terminés depuis l'année 1845; le passage 
a été livré au public après les épreuves prescrites par l'administration pour consta- 
ter la solidité de la suspension. 

La dépense faite au 31 décembre 1846 s'élève à 300,000 francs. 

PONT DE SAINT-CHRISTOPHE (près de Loiuent). 

Le pont de Saint-Christophe doit être formé d'une seule travée suspendue, de 
180 mètres de longueur et de 6 mètres 60 centimètres de largeur. De même que 
pour le pont de Cormery, on a séparé les maçonneries des travaux de suspension 
pour en faire l'objet d'adjudications distinctes; les maçonneries ont été adjugées au 
prix de 180,283 fr. 84 cent, non compris une somme à valoir de 1 1,340 fr. 13 cent, 
pour cas imprévus. Les travaux de suspension ont également été adjugés moyen- 
nant 212,606 fr. 38 cent. 

L,e premier marché ayant été conclu vers la fin de l'année, l'entrepreneur n'a pu 
donner un grand développement à son travail; les dépenses faites au 31 décembre 
1843 n'ont pas excédé 30,000 francs. Les ouvrages en maçonnerie n'ont véritable- 
ment reçu un commencement d'exécution que pendant la campagne de 1844. On a 
terminé dans cette campagne tous ceux de la rive droite, à l'exception du portique, 
qui n'a été élevé que jusqu'à la naissance de la voûte. Les fondations des ouvrages 
de la rive gauche ont, en outre, été entreprises; mais, en raison de la grande profon- 
deur à laquelle il a fallu les descendre et de la sujétion des marées, elles n'ont pu 
être exécutées que sur la moitié de leur développement. 

Dans le cours des campagnes de 1845 et de 1846 on a terminé les maçonneries; 
on s'occupe aujourd'hui des travaux de suspension, opération qui sera achevée vers 
le mois de septembre prochain. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 370,000 francs. 

PONT DE MASSANNES. 

Le pont de Massannes sera formé de 9 arches en plein cintre, de 14 mètres 
d'ouverture. L'entreprise comprend la rectification de la route royale n° 110 sur les 
deux rives. La longueur des levées à construire aux abords est de 2,577 mètres, 
dont 1,740 sur la rive droite et 837 sur la rive gauche. 
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L'évaluation générale des dépenses, y compris les abords et les acquisitions de 
terrains, a été portée à la somme de 400,000 francs. 

Le pont est à peu près terminé. Les arches sont fermées, les tympans sont éle- 
vés, les chapes sont faites et les trottoirs sont établis sur la moitié de leur longueur. 
Les travaux de la roule aux abords sont aussi très-avancés. Les ingénieurs espéraient, 
si le temps était favorable pendant les mois de janvier et de février, pouvoir livrer 
le pont à la circulation vers le 1 er mars 1847. 

Les dépenses s'élevaient, au 31 décembre 1846, à la somme de 390,000 francs. 

PONT DE BEAUMONT. 

Le pont de Beaumont, sur la Sarthe, se compose d'une travée suspendue de 
100 mètres de longueur, à deux voies. Le nouvel emplacement dont on a fait choix a 
entraîné la rectification de la route royale sur un développement de 446 mètres, 
rectification qui depuis longtemps était jugée nécessaire, afin d'éviter les détours 
brusques et les fortes pentes que l'on rencontrait sur le tracé actuel, et qui rendaient 
la circulation incommode el même périlleuse. 

D'après les instructions de l'administration, lus ingénieurs ont scindé leur premier 
projet en deux sections, l'une comprenant seulement les maçonneries et les travaux 
de redressement de la route, et l'autre le système de suspension. Cette révision a dû 
occasionner quelques retards. L'adjudication des travaux a présenté ensuite d'assez 
sérieuses difficultés, les concurrents ne voulant pas se contenter des prix qui leur 
étaient offerts : à l'aide de légères modifications dans le mode des maçonneries, on 
a dissipé les doutes des entrepreneurs, et celte partie du travail a été adjugée moyen- 
nant la somme de 135,304 fr. 16 cent. La suspension a été adjugée à forfait au 
prix de 1 10,000 francs. 

Dans le cours de l'année 1844, on a élevé les maçonneries à la hauteur du tablier 
et presque terminé les terrassements pour l'ouverture des abords. Les pièces de sus- 
pension étaient en magasin. 

En 1845, on a obtenu les plus heureux résultats; le pont esl livré aujourd'hui 
au public. 

Les dépenses laites au 31 décembre 1846 absorbent le crédit de 260,000 francs 
ouvert par la loi. 

PONT DE NEMOURS (change). 

Ce pont est ouvert à la circulation depuis le 6 janvier 1846; il est formé de six 
arches en arc de cercle surbaissé, offrant ensemble un débouché supérieur à celui 
de l'ancien pont. Sa largeur, qui, d'après le projet, avait été fixée à 13 mètres, a 
été portée à 15 mètres sur la demande du conseil municipal de Lyon. 11 en est ré- 
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suite une augmentation ; le dépense de 80,000 francs, et le montant des travaux, 
qui, dans le principe, ne devait être que de 750,000 francs, s'est trouvé ainsi élevé 
à 830,000 francs, non compris lcsindemnitésde terrains, qui sont estimées par aperçu 
à 1,050,000 francs. Les frais de l'opération seraient donc de 1,880,000 francs, dont 
un tiers à la charge de la ville et le surplus à la charge de l'État. Un accident survenu 
dans le courant délavant-dernière campagne donnera lieu à un nouveau surcroît de 
dépense. Dans la nuit du 24 août 18/i5, un bateau de foin embrasé par une fusée de 
feu d'artiGce, et lancé à la dérive par ceux qui en redoutaient le voisinage, est venu 
s'arrêter au milieu des pontons et des agrès amarrés sous l'arche marinière, dont on 
enlevait les cintres. Le feu prit aux bois, qu'il fallut laisser brûler. La maçonnerie 
fut tellement dégradée qu'on a dû reconstruire l'arche entière. Les dépenses faites 
au 31 décembre 1866 s'élèvent à 961,374 fr. 24 cent., qui ont été affectés, savoir: 
752,23) fr. 80 cent, à la construction du nouveau pont, 195,215 fr. 78 cent, au solde 
des acquisitions de maisons, et 13,926 fr. 66 cent, à la démolition du vieux pont. Do 
ces 961,374 fr. 24 cent., 780,000 francs ont été payés au moyen des fonds de l'Etat, 
et 181,374 fr. 24 cent, avec les fonds de concours de la ville. Il reste à raccorder la 
tète d'aval (rive gauche) du pont avec le quai de Yilleroy. Ce raccordement a été 
retardé par les refus de l'un des propriétaires à déposséder, de livrer ses bâtiments 
moyennant l'indemnité qu'il avait d'abord acceptée. On aura aussi à terminer l'ou- 
verture des chenaux de navigation à travers les rochers. Ce travail ne peut être 
exécuté que pendant la belle saison, à l'époque des basses eaux. 

Le tableau ci-après donne la récapitulation des dépenses faites au 31 décembre 
dernier, en vertu de la loi du 2 juillet 1863, pour la construction des sept ponts 
dont il vient d'être parlé. 



départe-aïeuls. 



l>t»ICJMTIO» 



Scu„ et-Oise jPo£deLin 1 *T..url. 



Indre et-Loirr 

M 
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Pont de Cornu rv, sur 
l'Indre 

Puni St. -Christophe,) 
sur le Scorll'. . . . . 1 



V 1 3, de Paris à Cherbourg. . 
N" I43. de Clennonli Tours.. 
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U 

Pon' deU Mubtiere. 
•ur la Saône 



IT 88, de Lyon «Toulouse... 

Totaux 



M->KTA*T 
de 



750,000' 
300,000 
520,000 
400,000 
200,000 



U 



«vaut 
1840. 



590,000' 

300.000 

271.100 

200.000 

2G0.000 

5*0.000 



2,241,100 



en 
1840. 



140,000' 



98,900 



220.000 



588.900 



TOTlC». 



730,000' 
300,000 
370,000 
390,000 
200,000 
780,000 



2,830,000 
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(Loi du )U juillet 1845.) 

hMèBHMH, Une loi du 19 juillet 1845 a créé un fouds de 2,900,000 francs pour la construo 

<lu Boulou , 

.td» Din«n l'on de ces trois ponts : 

DeBayonne, sur l'Adour, entre Bayonnc et Saint-Esprit, route royale n° 10, de 
Paris en Espagne par Bayonne; 

Du Boulou, sur le Teck, route royale n" 9, de Paris en Espagne par Perpignan; 

Et de Dinan,sur la Bance, route royale n° 176, deCaen à Lamballe. 

L'article 2 de la loi précitée affecte à ces ouvrages un crédit de 400,000 francs sur 
l'exercice 1845 : c'est de l'exécution de cet article (pie nous allons rendre un compte 
sépare pour chaque pont. 

pont dp; bayonne. 

D'après le projet approuvé par l'administration, le pont de Bayonne doit être 
formé de 7 arches en pierre, en arc de cercle, et d'une travée mobile en fonte, sur 
la rive gauche, pour le passage des bâtiments. L'arche principale aura 30 mètres; 
l'ouverture des arches latérales décroîtra successivement et symétriquement de 
2 mètres, de telle sorte que les deux arches de rives n'auront plus chacune que 
24 métros. L'ouverture de la passe mobile est fixée à 11 mètres et la largeurdu pont 
à 9 mètres 20 centimètres, dont 6 mètres pour la chaussée et 1 mètre 60 centimètres 
pour chaque trottoir. La dépense totale est évaluée à 1,900,000 francs. 

Les 12,000 francs dépensés en 1845 ont été entièrement consacrés à la démoli- 
tion de l'ancien pont. Les travaux du nouveau pont n'ont pu être commencés qu'en 
1846; ils sont eu pleine activité et n'ont pas été interrompus par la mauvaise saison. 
La culée de droite s'élève an niveau des naissances de la voûte. Les échafaudages 
pour la construction des six piles et de la pile culée sont établis. On a mis en fiche 
les pieux des fondations des cinq premières piles et amené au refus le tiers environ 
de ces pieuv. Des chemins de fer ont été construits pour le service intérieur du chan- 
tier; il existe d'ailleurs eu approvisionnements le tiers environ de la pierre de taille 
nécessaire à l'établissement du pont et une partie des bois destinés à la construction 
des caissons. La dépense était, au 31 décembre 1846, de 371,025 fr. 15 cent. 

PONT Dl BOl LOI . 

Le pool du Boulou sera formé d'une seule travée suspendue de 120 mètres. Les 
travaux de maçonnerie du pont et ceux de la roule aux abords, d'une part, et les 
travaux dp suspension et du tablier, de l'autre, ont fait l'objet d'adjudications dis- 
tinct- s La dépense totale est évaluée à 300,000 francs, y compris 35,634 fr. 31 cent, 
pour cas imprévus et acquisitions rie terrain. Les opérations n'ont pu commenter (pie 
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fort tard en 1846; cependant, on a ouvert la route sur une longueur de 720 mètres; 
les fouilles de fondation des culées du pont sont avancées, et une partie des appro- 
visionnements de toute nature est préparée. Les dépenses faites au 31 décembre 
1846 s'élevaient à 50,000 francs. 

PONT DE DINAfl. 

D'après le projet définitif approuvé par l'administration , sur l'avis du conseil gé- 
néral des ponts et chaussées, le viaduc de Dinan se compose d'un rang d'arcades de 
16 mètres d'ouverture; sa longueur est fixée à 218 mètres 52 centimètres entre les 
murs d'accompagnement des culées et sa hauteur à 38 mètres. La largeur du pas- 
sage est, entre les parapets, de 7 mètres, dont 5 mètres pour la voie charretière et 
1 mètre pour chaque trottoir. Les travaux ainsi définis sont évalués à la somme de 
592,848 fr. 70 cent., y compris 16,064 francs pour cas imprévus. 

Le crédit mis à la disposition de l'administration pour subvenir aux frais de l'en- 
treprise ayant été ouvert fort tard et l'adjudication n'ayant pu être passée qu'au 
mois d'octobre, on ne devait pas attendre des résultats sérieux de la campagne de 
1845. Les derniers mois de Tannée ont été employés en préparatifs , dont il n'y avait 
pas encore lieu de tenir compte à l'entrepreneur. Aussi la dépense faite au 31 dé- 
cembre n'excède-t-ellc pas 3,000 francs, qui ont servi à des recherches de carrières 
et à des expériences sur la qualité des matériaux. Les ingénieurs espéraient que l'en- 
trepreneur serait en mesure de déployer une grande activité dans le cours de la 
campagne de 1846; mais des difficultés assez sérieuses se sont élevées entre lui et 
l'administration, par suite de l'épuisement des carrières et de la nécessité d'extraire 
dans d'autres lieux les matériaux nécessaires à la construction. Sur le refus de l'entre- 
preneur d'accepter les nouveaux prix qui lui ont été proposés, les travaux ont été 
mis provisoirement en régie, en attendant la décision définitive des tribunaux admi- 
nistratifs ou une transaction amiable. 

Le tableau ci-dessous donne la récapitulation des dépenses effectuées au 31 dé- 
cembre dernier, en vertu delà loi du 19 juillet 1845. 



nom 

do. 

département*. 


ni ! G* .Tirs 

du pont. 


nortr. noxr a i.tPtsD. 


MOSTAsrr 
de 

l'allocation. 


avant 

1810. 


en 
1846. 


TOtac». 


H.i ■ ■ "• 1 y r " M èeJ. . . . 

P.vrénr«*OricrilalM 
l ôte» du Nord 


l'onl de finvonne.sur 
Pont du Boulon, sur 

Viaduc de Pinnp . . . 

1 


Ro 'te royfjli" n' 10, de Paris en 

Roule ravale n" 9. de Paris eu 
Espagne par Perpignan.. . . 

Route rayait a' 76. de Caen » 
LamMIe 1 


1.900,000' 
300.000 
700,000 


I2,000'00« 
• 

652 92 


359.025' 15' 
50,000 00 
2.10.000 00 


37 1,025' 15' 
50,000 00 
230,652 92 


ToTAtiX 


2,900,000 


12,052 «2 


039.025 15 


651.678 07 
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(Loi du 31 mai 1846.) 

line loi du 31 mai 1846 a consacré une somme de 2,250,000 francs, savoir: 
1° 2,000,000 francs à la reconstruction des ponts de Saint-Maurille et de Saint- 
Aubin, sur la Loire, dans la traverse des Ponts-de-Cé, route royale n° 161, d'An- 
gers aux Sables; 

2° 250,000 francs à la reconstruction du pont de Bancel, sur la rivière de ce 
nom, route royale n° 7, de Paris à Antibes. ( 

La loi précitée affecte, sur l'exercice 1846, aux ponts de Ponts-de-Cé, 1,300,000 fr., 
et au pont de Bancel, 250,000 francs: c'est de l'emploi de ces crédits que nous allons 
rendre compte. 

PONTS-DE-CE. 

Les travaux de reconstruction des Ponts-de-Cé comprennent l'ouverture d'une 
nouvelle traverse dans la ville des Ponts-de-Cé et la construction de 14 arches de 
25 mètres d'ouverture, savoir : 3 dans le bras de Saint-Aubin et 11 dans le bras 
de Saint-Maurille : l'adjudication en a été passée le 10 août 1846. On a com- 
mencé par l'acquisition et la démolition des bâtiments sur l'emplacement desquels 
la nouvelle traverse doit être établie; le règlement des indemnités n'a pas souffert de 
difficultés et le payement en a été opéré immédiatement. Les travaux de la campagne 
consistent dans le battage des enceintes de pieux et de palplanches pour la construc- 
tion des culées et des murs de quai du pont Saint-Maurille, et dans le battage des 
pieux de la moitié des enceintes des piles. 

Le coulage du béton dans les murs de quai a été arrêté par la crue de la Loire. 

La dépense effectuée au 31 décembre 1846 s'élève à 300,000 francs. 

PONT DE BANCEL. 

Le pont de Bancel se composera de deux arches en arc de cercle de 18 mètres 
d'ouverture; sa largeur entre les parapets sera de 9 mètres, dont 7 mètres pour la 
chaussée et 1 mètre pour chaque trottoir. L'adjudication a été passée le 8 août 1846. 
Il a fallu ensuite traiter avec les propriétaires des terrains nécessaires tant pour 
établir le pont que pour ouvrir un nouveau lit au torrent. Ces opérations prélimi- 
naires n'ont permis de commencer les travaux que vers la lin du mois de septembre; 
depuis, ils ont été poussés avec assez d activité, et l'on a achevé les fouilles des fon- 
dations, exécuté le tiers des déblais du nouveau lit, opéré en partie le battage des 
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pieux et palplanches, et rendu à pied d'œuvre le tiers environ des approvisionne- 
ments. 

La dépense, au 31 décembre 1846, s'élevait à 30,000 francs. 
Le tableau ci-dessous présente la récapitulation des dépenses faites, au 31 décembre 
1846, en vertu de la loi du 31 mai 1846. 



ICO 

de» 


tlÉSICKlTIOR 

du pool. 


BOUTE DORT IL DÉPEND. 


montist 

de 

l'allocation. 


DÉFESSES FAITE» 


avant 

1846. 


en 
1846. 


TUTiCl. 




Poots-de-O , »gr la 


Roule royale H* 161 , d'Aagen 


2.000,000' 
350.000 


» 


300.000' 
30,000 


300,000' 
30,000 




Route royale n" 7 , de Pari> à 








2,250.000 


i 


330,000 


330,000 


• 
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(Article 3 de la loi du 27 juin 1833.) 
| Lois des 12 juillet 1837, 9 août 1839, 11 et 25 juin 1841.) 



OBSERVATION GÉNÉRALE. 

La loi du 27 juin 1833 a créé un fonds spécial de 44 millions applicable aux 
canaux entrepris en 1821 et 1822; les lois des 12 juillet 1837, 9 août 1839 et 
1 1 juin 1841 ont ouvert pour le même objet de nouveaux crédits de 6,600,000 IV., 
8 millions et 2 millions, imputables sur le budget extraordinaire; enfin, la loi du 
25 juin 1841 a affecté un dernier crédit de 4 millions à l'achèvement des canaux du 
Nivernais et du Berry. 

Ces diverses'lois ont imposé à l'administration le devoir de rendre aux Chambres 
un compte annuel de la situation des travaux et du montant des sommes dépensées : 
c'est pour satisfaire à cette prescription que le présent compte a été rédigé. 

Les lois des 5 août 1821 et 14 août 1822 ont autorisé l'ouverture ou l'achèvement 
de quinze lignes navigables, savoir : 

Le canal du Rhône au Rhin, dont le développement total est de. . 351,841" 



de la Somme 156,831 

dcsArdennes 105,095 

La rivière d'Isle 141,401 

Le canal d'Aire à la Bassée 42,360 

— de Bourgogne 242,044 

de Nantes à Brest 366,180 

d'Ille-ct-Rance 34,797 

du Blavet 59,568 



A reporter 1,500,117 

SituilioD dtt Im.iui. O, 
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Report ' 1,500,117" 

Le canal d'Arles à Bouc, dont le développement total est de 47,338 

du Nivernais . . .- 174,616 

du Bcrry 320,183 

latéral à la Loire 197,605 

La rivière du Tarn 142,496 

Et la rivière d'Oise, ainsi que le canal latéral à l'Oise 132,080 



Total 2,514,435 



Ce système de navigation présente donc un développement d'environ 2,515 kilo- 
mètres. 

Le canal d'Aire à la Bassée, entrepris aux risques et périls d'une compagnie, a été 
livré à la navigation dès le mois d'octobre 1825. La navigation du Tarn, à l'époque 
où la loi du 27 juin 1833 a été soumise à la délibération des Chambres, ne deman- 
dait plus que la réparation de quelques avaries produites par les crues de la rivière; 
on y a pourvu sur les fonds ordinaires. L'emprunt relatif à la navigation de l'Isle a 
été complètement amorti au 31 décembre 1845. 

Ces trois lignes navigables ne figurent pas dans le compte que nous avons à pré- 
senter ici. 

Depuis plusieurs années déjà, les canaux du Khône au Rhin, de la .Somme, des 
Ardenncs, la rivière d'Isle, les canaux de Bourgogne, d'Ille-et-Hancc, de Nantes à 
Brest, du Blavet, d'Arles à Bouc, le canal latéral à la Loire et la rivière de l'Oise 
sont livrés à la navigation. 

Le canal du Nivernais était depuis longtemps aussi ouvert au commerce dans le 
département de l'Yonne; il a été complètement terminé en 1846 dans toute l'étendue 
du déparlement de la Nièvre, et la perception des droits de navigation a été établie 
sur toute l'éteodue du canal à partir du 1" mai de la même année. 

Enfin, le canal du Berry est également en perception sur tout son développement 
depuis le mois d'octobre 1845. 

Il résulte de ce qui précède que le commerce se trouve aujourd'hui eu possession 
complète de tout le développement des lignes navigables autorisées par les lois de 
1821 et de 1822. Les premiers résultats qu'a déjà produits l'ouverture de ces lignes 
peuvent (aire concevoir pour l'avenir les plus légitimes espérances. Sans doute, il 
r^ste encore des travaux d'amélioration à entreprendre; mais la plupart pourront 
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S exécuter sans interrompre la navigation, et le pays n'en jouira pas moins des avan- 
tages qu'avaient pour but de lui assurer les lois ci-dessus rappelées. 

La construction des douze lignes navigables qui font l'objet du présent compte 

avait entraîné une dépense de 52,993,275' 

lorsque les lois de 1821 et 1822 ont affecté à cette grande entre- 
prise des emprunts montant ensemble à rf 1 26, 1 00,000 

Après l'épuisement de ces emprunts, il a été alloué sur les fonds 

du Trésor une somme de 43,208,240 

La loi du 27 juin 1833 a ouvert, en outre, un crédit extraordi- 
naire de 42,867,771 

Knfin,- les lois des 12 juillet 1837, 9 avril 1839, 11 juin et 25 
juin 1841, ont affecté à leur achèvement des crédits montant en- 
semble à 19,735,000 

Total (non compris la rivièrr d'Isle) 284,903,286 

> 

La dépense totale pour l'ensemble de ces douze lignes, dont le développement est 
de 2,188 kilomètres environ, sera donc de 284,903,286 francs, et n'excède pas 
moyennement le prix de 130,124 francs par kilomètre. 

La dépense totale des frais annuels d'entretien ordinaire, y compris le traitement 
des agents auxiliaires, des éclusiers, gardes, etc., s'est élevée, en 1846, à 2,499,556 fr., 
soit 1,141 francs par kilomètre. 

Quant aux produits des droits de navigation et autres produits accessoires, ils ont 
suivi la progression suivante : 

En 1842 de 3,702,87 l f 

1843 4,530,869 

1844 4,430,514 

. 1845 5,473,099 

1846 5,995,088 
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CANAL DU RHÔNE AU KHIN. 



Le canal du Rhône au Rhin prend son origine dans la Saône, à 4 kilomètres en 
amont de Saint-Jean-de-Losne; il traverse, à Valdieu, le faîte qui sépare les versants 
du Rhône et du Rhin; de Valdieu il descend à Mulhouse. A 5 kilomètres au delà de 
cette ville, il se bifurque : l une des branches monte vers Huningue et Bàlc, où elle 
fait prise d'eau dans le Rhin, tandis que l'autre branche descend à Neuf-Brisach et se 
prolonge jusque devant Strasbourg, où elle aboutit à la rivière d'Ill. Ces deux bran- 
ches forment par leur ensemble un canal latéral au Rhin. 

Cette ligne de navigation traverse 5 départements : la Côte-d'Or, le Jura, le Doubs, 
le Haut et le Ras-Rhin. Son développement total est de 351,841 mètres. La longueur 
du versant du Sud est de 192,635 mètres, savoir: 86,377 mètres en lit de rivière 
el 106,258 mètres ei) dérivations; le bief de partage a une longueur de 2,908 mètres. 
La longueur du versant du Nord est de 156,298 mètres, y compris la branche d'Hu- 
ningue, qui a une étendue de 28,204 mètres. 

La partie du canal comprise entre la Saône et Dôle a été commencée vers l'année 
1785, et elle était livrée à la navigation lorsque l'on s'est occupé de l'exécution de 
la partie supérieure. 

De Dôle à Besançon, la navigation a été ouverte le 30 juillet 1820. De Be- 
sançon à Huningue, d'un côté, et à Strasbourg, de l'autre, elle s'est partiellement 
et successivement établie au fur et à mesure de l'exécution de chaque partie. Dans 
la traversée de Besançon, les travaux ont été confiés au génie militaire, et la naviga- 
tion a été libre dès le commencement de 1833. 

Les ouvrages ont été reçus définitivement à la fin de 1834, et l'amortissement «le 
l'emprunt a commencé à partir du 1" janvier 1835. 

Les écluses sont au nombre de 165, non compris 14 écluses de garde; elles ra- 
chètent une pente totale de 373 mètres 38 centimètres, savoir: 166 mètres 96 cen- 
timètres sur le versant du Rhône et 206 mètres 32 centimètres sur celui du Rhin 

Ces écluses ont une longueur de 30 mètres 50 centimètres, mesurée depuis le mur 
de chute jusqu'à la chambre des portes d'aval, ce qui constitue la plus grande lon- 
gueur que l'on puisse donner aux bateaux; leur largeur est généralement de 5 mè- 
tres 20 centimètres. 
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Indépendamment des écluses dont il vient d'être parlé, on trouve sur le canal les 
ouvrages d'art désignés ci-après : 

121 ponts fixes en maçonnerie ou en charpente, dont la hauteur minimum au- 
dessus du plan d'eau normal du canal est de 3 mètres 10 centimètres, à l'exception 
d'un seul, celui de Choisey, hief n° 08, dont la hauteur est de 2 mètres 97 centi- 
mètres ; 

41 ponts-levis ou tournants, un grand nombre de ponecaux de halage et sur les 
contre-fossés, aqueducs, etc. 

Enfin, une percée souterraine de 184 mètres de longueur, à Thoraise. 

Sur le versant du Sud, depuis le hief de partage jusqu'à l'écluse n" 7, le canal est 
établi sur un terrain argileux, compacte, dans lequel on n'éprouve pas de pertes par 
infiltrations; celte partie est alimentée par les eaux du bief de partage. De l'écluse 
n° 7 à l'écluse n° 18, les eaux de l'Allan fournissent en tout temps un supplément 
d'eau qui sera toujours plus que suffisant pour satisfaire à tous les besoins de la na- 
vigation et aux légères perles qui existent encore dans cette partie. Enfin, depuis 
l'écluse n° 18 jusqu'à la Saône, on est sur tous les points en communication avec le 
Doubs, et l'on a toutes les eaux de cette rivière à sa disposition. 

Sur le versant du Nord , le canal est alimenté par trois points différents: la première 
partie, comprise entre le bief de partage et l'écluse n° 41, sous Mulhouse, est alimentée 
par les eaux de la rivière de la Largue, dérivées à Friessen au moyen d'une rigole 
qui amène les eaux au hief de partage après un parcours de 14,472 mètres. La 
quantité d'eau minimum fournie pendant les plus grandes sécheresses connues par 
la rigole, parles sources qu'elle ramasse sur son passage et les deux petits ruisseaux la 
Loutre et la Suércinc, est par 24 heures de 29,500 mètres cubes. 

Ces ressources ont jusqu'à présent sulTi et au delà jxmr tous les besoins de la na- 
vigation; elles servent à alimenter une longueur de canal de 38, 173 mètres, y com- 
pris le bief de partage. 

La seconde partie du canal, comprise entre l'écluse n° 41 et la Grafft, sut une lon- 
gueur de 79,010 mètres, est ouverte dans la basse plaine de l'Alsace et dans un terrain 
de gravier extrêmement perméable. Elle esl alimentée par les eaux du Rhin , amenées 
jusqu'au carrefour par la branche d'Huningue. 

Sur toute cette longueur entre Iluningue, le carrefour et laGraffl, il a fallu, pour 
retenir l'eau, enduire les parois du canal de corrois glaiseux. Ces corrois onl été per- 
fectionnés chaque année de manière à diminuer la quantité d'eau à prendre dans le 
Hhin et par suite le courant, et à augmenter l'étiage du canal. - 

La troisième partie du canal, entre la Grafft et l'écluse n° 85, sur une longueur 
de 16,900 mètres, est alimentée par les eaux de la Grafft, qui est traversée par le 
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canal. La Graflt esl une dérivation de la rivière d'IU, et ses eaux suffisent constam- 
ment à assurer l'alimentation de cette partie du canal. 

cmum* En 1846, le canal n'a été mis on chômage, dans la division du Nord, que pen- 

dant quatorze jours entre le bief de partage et Mulhouse, et pendant trente jours 
entre Huningue et Strasbourg. 

Dans la division du Sud, il n'y a eu aucune interruption de la navigation, si ce 
n'est par suite des pluies et des crues du Doubs. 

frondeur L'étiage habituel dans les divers biefs du canal varie de l m ,50 à 1",60 au-dessus 
des buses dans la division du Nord; néanmoins, au bief de partage, le niveau varie 
de 1", 50 à 2 mètres. 

Le plafond du canal étant établi à 0 m ,40 au-dessous des buses , la profondeur de 
l'eau dans les biefs varie de l m ,90 à 2 mètres, et au bief de partage, de l^OO à 2",40. 

Le tirant d'eau légal des bateaux esl fixé à 1 B ,40 dans la division du nord; néan- 
moins il est rare que la batellerie profite souvent de cette latitude, et le tirant d'eau 
le plus habituel est de l a t 2b; le tonnage qui y eorrespond est de 80 à 120 tonnes, 
suivant la nature de l'embarcation. 

Dans la division du sud, la profondeur d'eau varie dans les divers biefs de 1*,25 
à l œ ,85. Les bateaux chargés de houille prennent ordinairement de l œ ,15 à 1 ",20 
de tirant d'eau et portent moyennement 120 tonnes. 

Mo.nemcm Le poids total des marchandises qui ont navigué sur le versant du Nord pendant 
d~ ..„„,«.„„„. rann . e 18/|6 est de 472ï56 6«,45.. 

Si l'on ramène ce mouvement au parcours total de la ligne, l'on a un mouvement 
de 132,181 tonneaux. 

Le nombre de bateaux et radeaux qui ont franchi l'étendue du versant du Sud, 
ramené au parcours de cette division du canal , a été de 3,802, dont 1,365 dirigés 
vers le nord et 2,437 dirigés vers le sud. 

Le nombre des tonnes transportées, sur la même distance a été de 213,910, dont 
148,680 dirigés vers le nord et 65,230 vers le sud; et le volume des trains, de 
221,400 mètres cubes. 

Produit» ^e niont ant des produits des droits de navigation et autres produits accessoires 

a été, pour toute l'étendue du canal , savoir : 

En 1842, de 893,851' 

1843 1,045,409 

1844 795,395 

1845 910,171 

1846 1,076,341 
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Les produits du fermage de la pèche et des francs-bords sont compris dans cette Eatitticn 
dernière somme pour 24,660 francs. 

Les dépenses d'entretien ordinaire se sont élevées en 1846, y compris le traite- 
ment des agents auxiliaires, des éclusiers, gardes, etc., à 456,596 francs. 

Les dépenses totales de premier établissement montent à 28,249,562 francs , c'est- 
à-dire à 80,254 francs environ par kilomètre, savoir : 



Dépenses antérieures à la loi du 5 août 1821 1 1,021,303' 

Sur les fonds de l'emprunt autorisé par celte loi 10,000,000 

Sur les fonds du Trésor jusqu'au 31 décembre 1833 4,767,888 

Sur les fonds créés par la loi du 27 juin 1833 . 2,397,371 

Sur les fonds de la loi du 9 août 1839 63,000 



Total pareil 28,249,562 



CANAL DE LA SOMME. 



Ce canal a pour but d'établir, par la vallée de la Somme, une communication de 
Paris avec la mer; il s'embranche, près de Saint-Simon, sur le canal Crozat, passe 
à proximité de Péronne, traverse Amiens et Abbeville, et vient déboueber dans la 
mer sous les murs de Saint-Valery. Son développement est de 156,831 mètres, dont 
5,500 dans le département de l'Aisne et le reste dans celui de la Somme. Sa pente 
totale est de 66 mètres 74 centimètres; elle est rachetée par 24 écluses, y compris le 
sas écluse de Saint-Valery, qui termine le canal et le met en communication avec le 
port de cette ville. 

L'amortissement de l'emprunt a commencé au mois d'avril 1837, époque à la- 
quelle le canal a été définitivement livré au commerce. 

Les écluses ont moyennement 52 mètres de longueur totale; la distance comprise ouvngei d»n 
entre les pointes des deux buses est de 40 mètres, et la largeur entre les bajoyers de 
6 mètres 50 centimètres. 

Les longerons des ponts fixes sont généralement établis à h mètres au-dessus du ni- 
veau normal des eaux de navigation. 
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et.*™»?.. Le chômage annuel , nécessité par l'exécution des travaux de réparation et d'en- 

tretien, a duré, en 1846, savoir : du 15 août au 30 septembre, pour la haute 
Somme, de Saint-Simon à Amiens, et du 1" septembre au 30 du même mois, pour 
la basse Somme, d'Amiens à Saint-Valery. La navigation a été interrompue par les 
glaces, pendant cinq jours seulement, sur la partie établie en canal latéral depuis 
Saint-Simon jusqu'à l'roissy ; elle n'a éprouvé , pour cette cause, aucune interruption 
sur les parties en lit de rivière et en dérivation. 

Pr.»rondrur deau. La profondeur d'eau habituelle dans les divers biefs est de l^ôô; cette profon- 
deur varie de l m ,40 à 1°\80. 

Le maximum du tirant d'eau que peuvent prendre habituellement les bateaux est 
de l ra ,40 pour la haute Somme, entre Saint-Simon et Amiens, et de l^O pour la 
basse, entre Amiens et Saint- Valéry. 

Mouvement Le tonnage correspondant à ces deux immersions est de 220 et 200 tonneaux, 
de l. mrkrtM* , i ii. t ii iic 

Les quantités de marchandises transportées sur la haute et la basse Somme peu- 
vent être représentées, pour la première, par 113,048 tonneaux, ayant parcouru 
la longueur de 94,066 mètres, et, pour la seconde, par 80,323 tonneaux, ayant 
parcouru la longueur de 62,765 mètres. Pour l'ensemble du canal, cette quantité 
équivaut à 99,951 tonneaux, ayant parcouru la longueur totale de 156,831 mètres. 

Les marchandises transportées consistent principalement en houille, bois, tourbe, 
engrais, fers et fonte, matériaux de construction, etc. La plus grande partie des 
bateaux qui parcourent la basse Somme se compose de petites embarcations em- 
ployées à l'exploitation des tourbières de la vallée de la Somme. 

Produiu La perception des droits de navigation est établie depuis 1830 entre Saint-Simon 

et Abbeville, et, depuis le i" juillet 1 836 , sur toute l'étendue du canal. Le montant 
de ces droits et des produits accessoires, pendant les cinq dernières années, a été ce 
qui suit : 

En 1842 263,462' 

1843 274,468 

1844 325,930 

1845 372,472 

1846 452,774 

r.niretifm. Les dépenses faites, en 1846, pour l'entretien ordinaire du canal se sont élevées à 

130,000 fr., y compris le traitement des agents auxiliaires, des éclusiers, gardes, etc. 
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Les dépenses de premier établissement du canal de la Somme se sont élevées à d*mm« 
13,05/1,352 francs, soit 82,000 francs environ par kilomètre, savoir : 

Dépenses faites depuis 1770, époque où les travaux ont été com- 
mencés, jusqu'en 1821 3,560, 285 f 

Dépenses faites sur l'emprunt autorisé par la loi du 5 août 1821 , 
non compris une somme de 222,405 francs qui , d'après une dispo- 
sition de cette loi, a été consacrée à l'établissement de l'écluse de 

Manicamp, sur l'Oise, ci 6,377,595 

Sur les fonds du trésor jusqu'au 31 décembre 1833 1,960,610 

Sur les fonds de la loi du 27 juin 1833 1,1 17,862 

Sur les fonds de la loi du 9 août 1839 38,000 



Totai 13,054,352 

Écluse" de Manicamp 222,405 



Total général 13,276,757 



CANAL DES ARDENNES, 



Le canal des Ardennes a pour but de réunir les vallées de l'Aisnn et de la Meuse," 
et d'ouvrir une communication navigable entre Paris et le nord-est de la France. Il 
se compose de deux parties : l'une prend son origine à Doncbery, sur la Meuse, re- 
monte la vallée de la Bar, franchit, au Ch»*nc-le-Populeux, le faîte qui sépare les 
deux bassins, et aboutit à Semuy, sur la rivière d'Aisne; elle se prolonge, d'un côté, 
dans la vallée de l'Aisne jusqu'à Neufchàtel, et de l'autre, remonte l'Aisne supérieure 
depuis Semuy jusqu'à Vouziers. La longueur totale du canal des Ardennes est de 
105,095 mètres, savoir: 1° pour le canal de jonction de la Meuse à l'Aisne, 38,567 mè- 
tres; 2° dans la vallée de l'Aisne inférieure, 54,415 mètres; 3° pour le canal d'em- 
branchement de Semuy à Vouziers, 12,113 mètres. 

Lrs écluses sont au nombre de 49, et rachètent une pente de 17 mètres 15 centi- 
mètres sur le versant de la Meuse, de 106 mètres 23 centimètres sur celui de l'Aisne, 
et enfin de 8 mètres 70 centimètres sur la branche de Vouziers à Semuy. 

Silujlioo de» trevnut. 1 O 



Digitized by Google 



74 CANAUX. 

Omrçw d'art. Les principaux ouvrages d'art consistent dans le souterrain de Saint-Aignan , de 
262 mètres de longueur; la tranchée d'Ambly à ciel ouvert; le pont aqueduc, à trois 
passages pour le ruisseau de Bairou, celui à un passage à la Morte-Eau. 

Dans le bief de partage; le réservoir alimentaire de Bairon, les quais du Chesne. 

Sur le versant de l'Aisne, trois ponts aqueducs : un à une voie pour le ruisseau 
de Longwé; un à deux passages pour le ruisseau de Neuville à Voirou; enfin, un à 
trois voies pour le même ruisseau près de son embouchure dans l'Aisne. 

Sur les 49 écluses, il y en a 18 avec pont. Le canal est en outre franchi par 
25 ponts isolés et 3 ponts tournants. 

Les écluses ont 5**20 de largeur entre les bajoyers; la longueur du sas est de 
35 mètres; la hauteur minimum des ponts, au-dessus du plan d'eau du canal, est 
de 3-.20, 

Le canal a été terminé et ouvert à la navigation à la lin de 1838. 

ni«fitftttttp, Le canal de jonction est alimente, dans son bief de partage, par la rivière de Bar 
et le ruisseau de Bairon. Les eaux de ce ruisseau sont approvisionnées par un vaste 
réservoir, qui peut contenir près de 5 millions de mètres cubes d'eau. 

Le ruisseau de Vendresse donne accidentellement de l'eau au deuxième bief du 
versant de la Meuse. 

Le ruisseau de Longwé en donne aux treizième et dix-septième biefs de la vallée 
de Montgon. 

Pour le canal latéral , les prises d'eau ont lieu par la première écluse de Youziers, par 
l'écluse de Hilly n° 27, enfin, par différentes prises d'eau établies dans les parties 
où le niveau de la rivière est un peu supérieur à celui du canal. 

FMfemirttr H>«o. La profondeur habituelle du mouillage est de l^OO sur toute l'étendue du canal; 

les bateaux peuvent circuler avec 1 m ,30 de tirant d'eau maximum, lequel correspond 
à un chargement de 125 tonnes. 

MouNïmem En allant vers Paris, le nombre total des transports effectues par bateaux a été, 
.. mmp.tion. ^ 1846, savoir : par bateaux vides, 594; bateaux chargés, 1,959; radeaux, 495. 

Eu sens inverse, on a : bateaux vides, 1,113; bateaux chargés, 1,268; radeaux, 75. 
Le tonnage moyen ramené au parcours de toute la ligne est, des Ardennes vers 
Paris, de 36,505 tonneaux; en sens inverse, de 16,270 tonneaux. Les marchandises 
qui forment l'élément le plus important delà circulation vers Paris sont la ferronne- 
rie, les ardoises, les houilles, les bois de construction et de chauffage, les pierres de 
toutes sortes; dans l'autre sens, les céréales sont l'article le plus essentiel. 
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Le produit des droits do navigation, pendant les cinq dernières années, a élé ce 
qui suit : 

En 1842 81,700' 

1843 , 110,194 

1844 123,190 

1845 165,588 

1846 162,112 

Les dépenses d'entretien ordinaire se sont élevées, en 1846, y compris le traite- 
ment des agents auxiliaires, des éclusiers, gardes, etc., à 120,000 francs. 

Les dépenses de premier établissement du canal des Ardcnnes s'élèvent à |,^[ ) * n 
14,384,538 francs, soit 137,000 francs par kilomèfrc. 

Ces dépenses sont réparties ainsi qu'il suit : 

Sur les fonds de l'emprunt 8,000,000 f 

Sur les fonds du trésor jusqu'au 31 décembre 1833 3,726,693 

Sur les fonds de ta loi du 27 juin 1833 2,413,845 

Sur les fonds de la loi du 9 août 1839 244,000 

Tôt ai 14,384,538 



CANAL DE BOURGOGNE. 



Le canal de Bourgogne, destiné à réunir le bassin de la Seine avec celui du Rhône, 
traverse, à Pouilly, le faîte qui sépare ces deux bassins. 

Le bief culminant se compose de deux parties en tranchée et d'un souterrain qui 
a une longueur de 3,333 mètres. Du point culminant de Pouilly, le canal se dirige, 
d'une part, vers le nord, par les vallées de la Brenne et de l'Armancon, et de l'autre, 
vers le midi, en suivant les contours de la vallée de l'Ouche. L'une de ses embou- 
chures est à la Roche-sur-Yonne, l'autre à Saint- Jean-de-Losne. 

Le développement total du canal de Bourgogne est de 242,044 mètres., savoir: 

Dans le département de l'Yonne, y compris une partie de 1,618 mètres enclavée 

io. 
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dans le département de l'Aube 91,086°',00 

Dans le département de la Côte-d'Or 150,958 

Les écluses sont ;ui nombre de 191 et rachètent une chute totale de 499 I ",37 t 
savoir: 199 m ,25 sur le versant de la Saône, et 300 œ ,12 sur le versant de l'Yonne, ce 
qui donne pour chaque écluse une chute moyenne de 2 m ,ôl. Ces écluses ont 
5 m ,20 de largeur entre les bajoyers, et 30™, 40 de longueur entre le mur de chute et 
l'enclave des portes d'aval. La hauteur maximum des chargements au-dessus du plan 
d'eau est de 3™,30. 

0..*"^» d"t. Les principaux ouvrages d'art consistent, savoir : 

Dans le département de l'Yonne, en 44 écluses; 48 ponts de communication; 
26 aqueducs, sous le canal, pour l'écoulement des eaux, et le pont-canal de Saint- 
Florentin, sur l'Armance. 

Dans le département de la Côte-d'Or, en 1 48 écluse.-.; 85 ponts sur écluse ou 
isolés; 48 aqueducs pour le canal; 2 ponts-canaux, l'un surlaBrenne, àMontbard, 
l'autre sur l'Ouche, à Pont-d'Ouche; le souterrain de Pouilly, dont la longueur est 
de 3,333 mètres, la largeur maximum de 6 m ,20, et la hauteur sous clef de 6 m ,65 ; 
• et enfin, les 5 réservoirs de Grosbois, Cercey, Chazilly, du Tillol et de Panthier. 

Aliment* lioa. L'alimentation du canal a lieu, dans la saison pluvieuse, au moyen de prises d'eau 
naturelles; alors le bief de partage même est alimenté par diverses prises d'eau 
faites dans les ruisseaux supérieurs à ce bief. Aussitôt que les ressources naturelles 
diminuent, on a recours pour l'alimentation de ce bief aux trois réservoirs su- 
périeurs de Grosbois, de Chazilly et de Cercey , qui peuvent contenir au maximum : 
le premier, 7 millions mètres cubes d'eau, le second, 4,300,000 mètres cubes, le 
troisième, 3,450,000 mètres cubes. Alors, l'alimentation entre ce bief de partage et 
la prise d'eau de Venarey, versant de l'Océan, s'opère au moyen des eaux tirées du 
bief de partage, de la prise d'eau faite dans l'Armançon à l'écluse n° 9, et de celle de 
Grandchamp, près de l'écluse n" 12. 

Au-dessous de Venarey, le canal est alimenté par la prise d'eau faite dans la 
Brenne, à Venarey, par les sources de Nogent et par la prise d'eau faite dans l'Ar- 
mançon à Rougemont. Dans le département de l'Yonne, il existe quatre autres prises 
d'eau dans l'Armançon, et plusieurs ruisseaux qui se jettent dans les biefs contri- 
buent à leur alimentation. 

Sur le versant de la Méditerranée, l'alimentation a lieu entre le bief de partage et 
la prise d'eau de Pont-d'Ouche, parles eaux tirées du bief de partage, des réservoirs 
du Tillol et de Panthier, et par celles que fournissent les ruisseaux de Yandenesse, 
Commains, Tillot, Crugey et Chandenay. 
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A partir de Pont-d'Ouche, on prend les eaux de l'Oucheà Pont-d'Ouche, à Saint- 
Victor, à Sainte-Marie et à Larrey; on prend aussi celles de la Fontaine de Baugey, 
près de Pont-d'Ouche, et celles de la fontaine de Larrey. 

Dans les temps de sécheresse, on alimente le versant de l'Océan jusqu'au delà du 
département de la Côte-d'Or, jusqu'à Ravières, au moyen des eaux tirées du bief de 
partage; sur le versant de la Méditerranée, on envoie les eaux du même bief jusqu'à 
Dijon, et l'on prend un peu au-dessus de Dijon une partie des eaux des moulins, 
pour alimenter le canal jusqu'à Saint-Jean-de-Losne. 

Le chômage, en 1846, a duré, au bief de partage, du 12 août au 20 octobre; à chenuer. 
l'embouchure du canal, à Saint-Jean-de-Losne, du 20 août au 18 octobre, et dans 
le département de l'Yonne, du 1 er septembre au 8 octobre. 

La profondeur, dans tous les biefs du canal, est habituellement de l m ,60et même 
de l™,85 quand les biefs sont récemment curés. 

Le maximum de tirant d'eau que peuvent prendre les bateaux est de 1™,20. 

En 1846, à raison de la sécheresse extrême, on a été obligé de réduire le mouil- 
lage à l m ,40, à partir des premiers jours de juillet jusqu'au chômage. 

Le tonnage correspondant à cette immersion est variable suivant la nature des 
marchandises qui composent le chargement, lesquelles sont plus ou moins encom- 
brantes. 11 y a des bateaux qui, avec une pareille immersion, chargent jusqu'à 
150 tonneaux; mais le chargement moyen, calculé sur tous les bateaux quelle que 
soit la nature de leur chargement, peut être évalué à 100 tonneaux. 



Mouvement 

d. 

1,736 



Le nombre des bateaux qui ont traversé le bief de partage est de 2,176, savoir: 

Bateaux chargés allant vers l'Yonne 1,142 ) , WM ** k n " ,i(Ç "" ' 

Idem allant vers la Saône 594 

Bateaux vides allant vers l'Yonne 101 / 

Idem allant vers la Saône 339 ( 

Totai 2,170 

Le tonnage des marchandises allant vers l'Yonne est de 125,377' 

Idem allant vers la Saône, de 38, 1 09 

Ensemble 163,483 

Si on ramène le mouvement de la navigation sur la ligne entière au parcours 
total de celte même ligne dans le département de la Côte-d'Or, on trouve 146,707 t. 
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de marchandises, plus 20,270 mètres cubes d'autres marchandises taxées au volume. 
En évaluant le mètre cube de ces marchandises à 1,500 kil., on arrive ainsi à un 
tonnage de 177,012 tonneaux. 

Dans le département de l'Yonne, le nombre des bateaux ou radeaux qui ont na- 
vigue sur le canal est de 3,196, et le tonnage, ramené au parcours total dans le dé- 
partement, est de 188,816 tonneaux. 

* 

i'rodu ti Le montant des droits de navigation a été supérieur en 1846 à ceux des an- 

nées supérieures précédentes, ainsi qu'il résulte du tableau ci-dessus: 

Année 1842 1,071,128' 

1843 1,246,100 

1844 1,128,955 

1845 1,388,589 

1846 1,496,201 



Kniwtiei. Les dépenses d'entretien ordinaire se sont élevées, en 1846, à la somme de 

351,960 francs, y compris les salaires des éclusiers, gardes et cantonniers. 

uépcjuci Le canal de Bourgogne a été commencé en 1775. Les travaux, poussés d'abord 

tab ...«n™. avec a9sez d'activité, ont été entièrement suspendus en 1793; repris en 1808, après 
quinze ans d'interruption, les ouvrages ont été continués avec diverses alternatives 
jusqu'à l'année 1820; à celte époque, les sommes dépensées depuis l'origine des 



travaux s'élevaient à 15,663,464 f 

La loi du 14 août 1822 a affecté à la continuation de ce grand tra- 
vail un emprunt de 25,000,000 

Il a été dépensé, en outre, sur les fonds du trésor, pour travaux de 

première construction, jusqu'au 31 décembre 1833, une somme de. 5,650,028 

Sur les fonds créés par la loi du 27 juin 1833, ci 7,371,117 

Sur les fonds créés par les lois des 12 juillet 1837 et 9 août 1839, 

ci 1,849,000 



Ensemble 55,533,609 

Soit 229,477 francs par kilomètre. 
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CANAL DE NANTES A BREST. 



Le canal de Nantes à Brest, dont l'objet principal est d'assurer, en temps de 
guerre, l'approvisionnement du plus vaste et du plus important de nos arsenaux mi- 
litaires, .se compose de trois canaux à point de partage. Il passe successivement du 
bassin de la Loire dans celui de la Vilaine, du bassin de la Vilaine dans celui du 
Blavet, et du bassin du Blavet dans celui delà rivière d'Aulne, laquelle débouche 
dans la rade de Brest. 

11 traverse les départements de la Loire-Inférieure, du Morbihan, des Côtes-du- 
Mord et du Finistère; son étendue, y compris le cours de la Vilaine sur 6,550 rnèt. 
de longueur, est de 366,948 mètres environ. Les écluses, au nombre de 234, ra- 
chètent une chute totale de 548"\87, savoir : sur le versant de la Loire, 18™, 42; sur 
les deux versants de la Vilaine, 19 m ,22, et 126 m , 98; sur les versants du Blavet. 
73 Œ ,61 et 128"\30; enfin, sur le versant de l'Aulne, 182 œ ,34. 

Les écluses ont en général 26 m ,30 de longueur de sas, sur 4 m ,70 de largeur. 

Le canal de jonction de la Loire a la Vilaine, qui forme la première partie de la Diiamwaii 
ligne de Nantes à Brest, est situé en entier, ainsi que ses réservoirs et ses rigoles "'•"«'•«rt»"'"!^ 
d alimentation , dans le département de la Loire-Iuférieure; son développement est 
de 90,511 mètres, non compris la dérivation nouvellement ouverte sur 6,380 mètres 
de longueur depuis un point pris a 370 mètres en amont de l'embouchure actuelle 
dans la Vilaine, près et au-dessus de l'écluse des Bel lions jusqu'à Bedon. 

Outre 17 écluses et leurs dépendances, les principaux ouvrages d'art de cette o<., r »gt« <r.,r 
partie du canal consistent en 16 déversoirs exécutés tant en lit de rivière qu'en ca- 
nal artificiel, 24 ponts, une passerelle suspendue en fil de fer dans la traverse de 
Nantes; le barrage du grand réservoir de Vioreau; un aqueduc souterrain de 567 mè- 
tres de longueur; quatre aqueducs à arcades pour traverser les principaux vallons 
«iffluents de 1 Krdre. 

Le canal, dans la traversée de la Loire-Inférieure, est alimente pendant une par- M,n,™iMion. 
lie de l'année parles sources et affluents naturels de ses divers biefs, et pendant le 
reste du temps par les eaux de deux réservoirs échelonnés situés dans le vallon de 
Vioreau. 

Parmi les aflluenis des biefs supérieurs, le plus important est l'Isac. Un petit bas- 
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sin de retenue et de prise d'eau sert à introduire dans le bief de partage le produit 
de ce ruisseau, en tout ou en partie, lorsqu'on le juge convenable. 

Les réservoirs alimentaires établis pour assurer une navigation continue con- 
sistent dans le grand réservoir de Vîoreau et dans un étang supérieur dont les eaux 
se déversent dans le grand bassin. 

Le réservoir de Vioreau présente une superficie de près de 182 bectares et con- 
tient près de 7,500,000 mètres cubes d'eau, non compris une Irancbe inférieure 
d'environ 39,000 mètres cubes, qui ne peut être utilisée pour l'alimentation du ca- 
nal. Lorsque l'étang supérieur est rempli, il couvre une étendue d'environ 30 bec- 
tares, et sa contenance est évaluée à 660,000 mètres cubes. 

Il suit de là que la masse totale des eaux d'alimentation contenues dans les re^ 
servoirs pleins est de 8,160,000 mètres cubes environ, qu'on réduit en nombre rond 
à 8 millions, attendu que le plan d'eau du grand bassin doit toujours être maintenu à 
quelques centimètres en contre-bas de l'arète inférieure du couronnement du barrage. 

Une rigole de 21,221 mètres de développement, et dont la pente est de 0", 14 
par mille mètres, amène au bief de partage les eaux tenues en approvisionnement. 

La quantité d'eau qui a été empruntée aux réservoirs en 1846 pour fournir à l'a- 
limentation ordinaire, pour réparer les pertes de tous genres et pour remplir les 
biefs mis à sec pendant le chômage, est de 4,619,000 mètres cubes, c'est-à-dire d'un 
peu plus de moitié de la capacité totale des réservoirs. 

Ces résultats conïirment pleinement les observa lions précédemment recueillies, et 
qui ont fait considérer l'alimentation du canal de jonction de la Loire à la Vilaine 
comme complètement assurée. 

chAm^e Le chômage ordinaire a duré du 1" août au 30 septembre 1846, pour enlèvement 

d'alluvions et pour travaux de fond dans les parties en lit de rivière. 

Profondeur ,i>na La profondeur d'eau habituelle dans les divers biefs en canal artificiel et en lit de 
rivière varie de l m ,32 en minimum jusqu'à l'*,62 en maximum. 

Le maximum de tirant d'eau des bateaux est fixé à 1*°,20. Le tonnage correspon- 
• dant à cette immersion est de 80 tonnes. 

Mouvement Le mouvement de la navigation, en 1846, peut se résumer ainsi qu'il suit : 
de la avrifation. 3 62 - batcaux chargés de 60,265',64 allant dans les deux sens. 
2,836 bateaux vides allant dans les deux sens. 

Ces résultats, ramenés au parcours total, donnent, d'après les longueurs respec- 
tives des trajets réels, les moyennes suivantes : 

1,387 bateaux chargés chacun de 16\ôl, allant dans les deux sens, d'une extré- 
miét à l'autre. 
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560 bateaux vides allant dans les deux sens, d'une extrémité à l'autre; 
23,039',03 de marchandises. 

La nature des marchandises qui forment les éléments les plus importants do 
transport sont les matériaux de construction, les bois à brûler, les céréales, les en- 
grais. 

La partie du canal de Nantes à Brest située dans les départements du Morbihan et 
des Côtes-du-Nord offre un développement de 187,000 mètres. 

Elle a pour objet de joindre la Vilaine à la rivière d'Aulne et comprend deux biefs 
de partage, savoir: celui d'Hilvern, au moyen duquel on passe du bassin de la Vi- 
laine dans celui du Blavet, et. le bief de partage de Glomel, qui sert à passer du bas- 
sin du Blavet dans celui de l'Aulne. 

Les ouvrages d'art existant sur la partie du canal de Nantes à Brest désignée 
entre les deux points ci-dessus sont : 174 écluses, 78 déversoirs en travers du ca- 
nal, 85 maisons servant au logement des éclusiers, 18 grands ponts isolés sur ri- 
vière et sur canal ; 2 barrages, celui de Bosméléac et du Coron. Tous les travaux de 
premier établissement sont terminés, et le canal est à l'état d'entretien depuis le 
i" janvier 1842. 

Le premier point de partage, celui d'Hilvern, est alimenté par une rigole de 
62,308 mètres de longueur, qui se développe sur le versant droit de l'Oust, en en 
suivant tous les contours, et aboutit à un réservoir placé près de la source de cette 
rivière, dans un endroit où la vallée présente une gorge très-resserrée. La capacité 
de ce réservoir est de 2,318,000 mètres cubes. Il peut être rempli plusieurs fois 
dans l'année. 

L'alimentation du second point de partage, celui de Glomel, est établie d'une 
manière plus heureuse; le canal traverse le faîte en un point où ce faîte est très-dé- 
primé, en sorte qu'il reçoit les eaux d'une grande surface de terrains situés à droite 
et à gauche de la ligne. Le réservoir est établi à 2,000 mètres du bief de partage, 
dans l'emplacement d'un ancien étang, dont on a augmenté la capacité par un bar- 
rage de 13 mètres de hauteur. La capacité de ce réservoir est de 2,700,000 mètres, 
et sa superficie de 76 hectares. 

Les eaux arrivent du réservoir principal dans le bief de partage, en suivant sur 
une longueur de 2,000 mètres le lit naturel d'un ruisseau ; les pertes sont nulles dans 
ce parcours. 

Les travaux d'entretien et de grosses réparations qui ont été exécutés pendant l'an- cii6m« S c. 
née 1846 ont exigé un chômage de deux mois. 

1 1 
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La profondeur d'eau dans les divers biefs a été généralement de 1",60 et de 1",10 
au minimum sur la rivière d'Oust. 

Le nombre des bateaux qui ont parcouru le canal, pendant l'année 1846, a été de : 

1° Bateaux cbargés 8,013 

2° Bateaux vides 2,805 

La circulation des marchandises, ramenée au parcours total du canal dans les dé- 
partements du Morbihan et des Côtes-du-Nord , a été en 1846 de 4,729 tonnes. 

Les diverses matières transportées consistent principalement en matériaux de 
construction, bois de chauffage, épiceries et poteries, eau-de-vie, vin, cidre, fer et 
fonte de fer, charbon de terre et de bois, grains, etc. 

Le canal de Nantes à Brest, dans la traversée du Finistère, suit le vallon du ruis- 
seau du Kergoat, où il est ouvert en pleine section, depuis la limite du département 
jusqu'au confluent de ce ruisseau avec l'Hyères, près de l'ancien château du Kergoat. 
De ce point jusqu'à Port-Launay, où la marée se fait sentir de manière à surmonter 
de plus d'un mètre te déversoir de la première écluse, le canal est établi en lit de 
rivière et occupe successivement les vallées d'Hyères et d'Aulne, dont la dernière 
aboutit à la rade de Brest, près de Landévennec. 

Le canal, dans le Finistère, présente, entre la limite du département et l'écluse 
n° 1, située à Port-Launay, un développement total de 82,887 mètres. 

A cette première longueur on doit ajouter la distance de l'écluse n° 1, dite de 
Port-Launay, à l'écluse marinière de Guiliglas, en aval de cette dernière ville, 
ci, 2,347 mètres, 

Et la distance de ce dernier point à la rade de Brest, qui est de 30,000 mètres. 

Owragn dm. Les principaux ouvrages d'art consistent en : 46 écluses avec les ouvrages qui en 
dépendent; 4 ponts en maçonnerie établis au passage des routes royales et départe- 
mentales, et des chemins de grande communication; 2 travées marinières construites 
sur d'anciens ponts en maçonnerie et 5 ponts en charpente; 28 ponceaux établis 
sur les affluents qui traversent les digues; 169 aqueducs d'écoulement; 6 cales ou 
quais d'embarquement. Les poutres pour chacun des ponts et travées marinières 
en charpente sont uniformément établies à 4 mètres en contre-haut de l'étiage ou 
de la crête du barrage inférieur du bief correspondant. 

La hauteur du sommet des voûtes des ponts en maçonnerie au-dessus du même 
étiage varie entre la cote 5 n ,65 et celle de à m ,ùb, qui se rapporte au pont de Chà- 
teaulin, dont les arches sont surbaissées. 
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Le canal, dans la traversée du département, est alimenté par le seul produit des 
cours d'eau dont il occupe le lit et des différents affluents qui s'y jettent; ce produit 
a toujours grandement suffi aux besoins de la navigation. 

La navigation n'a été entièrement suspendue dans le cours do l'année 1846 que 
pendant les deux mois de chômage habituel. 

La moindre hauteur du mouillage effectif, à l'époque des eaux moyennes, déduites 
de nombreuses observations, est actuellement de 1",56; alors les déversoirs sont 
couronnés d'une lame d'eau de 0 m ,46 d'épaisseur. 

Pendant les basses eaux, cette hauteur du mouillage sur plusieurs points de l'Aulne 
et de l'Hyères n'est que d'environ 1",15. 

Le tirant d'eau des bateaux qui fréquentent le canal est de 1 mètre à 1",10, et 
leur plus fort tonnage, de 35 tonneaux. 

La navigation a présenté pendant l'année le mouvement ci-après : 

i à la remonte: de 986 tonneaux. 
La quantité de marchandises transportées a été I , , , , , nnr . 

1 v I à la descente: de 4,779 



de I. 



d'etu. 



Total 5,785 tonneaux. 



La quantité de marchandises ramenée au parcours total de la ligne de navigation 
comprise dans le département est de 3,167 tonneaux. 

Les marchandises qui forment l'élément le plus important des transports à la des- 
cente sont d'abord les ardoises, ensuite les bois à brûler, des charbons de bois et du 
blé noir; les transports à la montée consistent principalement en engrais de mer, sur- 
tout dans la partie supérieure du canal. 

Le produit des droits de navigation pendant les cinq dernières années, sur la Pwduki a» «■>«!. 
ligne entière du canal, a été, savoir: 

En 1842, de 83,300 francs. 

1843 87,802 

1844 79,155 

1845 94,263 

1846 111,446 

1 1 . 
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E.urviM-i». Les dépenses d'entretien ordinaire, y compris le traitement des agents auxiliaires , 
des éclusiers, gardes, etc., se sont élevées en 1846, savoir: 



Loire-Inférieure, à 60,000 f 

Morbihan et Côtes-du-Nord , à 21 4,000 

Finistère, à 46,000 



Total 320,000 



Le canal de Nantes à Brest, commencé vers l'année 1806, n'avait absorbé , avant 
l'emprunt autorisé par la loi de 1822, qu'une somme de l,500,000 f 

La loi précitée* a créé pour les canaux de Bretagne un fonds de 
36 millions, sur lesquels on a consacré au canal de Nantes à Brest 
une somme de 28,625,800 

Jl a été dépensé, en outre, sur les fonds du trésor, jusqu'au 31 dé- 
cembre 1833, une somme de 7,163,824 

Sur les fonds créés par la loi du 27 juin 1833 7,622,640 

Et sur les fonds des lois des 12 juillet 1837 et 9 août 1839 1,537,000 



Total 46,449,264 

Soit 126,000 francs environ par kilomètre. 



CANAL D'ILLE-ET-RAINCE. 



Le canal d'Ille-et-Rance est destiné à ouvrir, à travers la péninsule de la Bretagne, 
une communication navigable entre la Manche et l'Océan, et à réunir les ports de 
Nantes, Brest et Saint-Malo; il passe du bassin de Mie et de la Vilaine à celui delà 
Ran ce, traverse a Hédé, par un bief de partage de 7,000 mètres do longueur,- le 
seuil qui sépare 1rs deux vallées. La longueur du canal, entre son embouchure dans 
la Vilaine, à Rennes, et l'écluse du Châtelier, au-dessous de Dinan, est de 84,797 
mètres. 20 écluses ont été construites sur le versant de la Vilaine : elles rachètent 
une chute de 41°',84; sur le versant de la Rance, 1rs écluses sont au nombre de 28 
et rachètent une pente de 62 m ,68. 
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Le canal d'Ille-et-Rance, dont les projets primitifs ont été soumis en 1783 à l'A- 
cadémie des sciences, a été commencé en 1804; oe canal, aujourd'hui terminé, a été 
ouvert définitivement en 1337. 

Sur le versant de la Vilaine, les principaux ouvrages d'art consistent en 10 ponts Oumgei <i «n. 
sur écluses, en 5 ponts sur le canal, 13 ponts de halage, 7 déversoirs, un réser- 
voir au confluent de la rivière d'Hle, 6 déversoirs de superficie de 4 mètres de 
largeur. 

Sur le versant de la Hance, les principaux ouvrages d'art consistent en : 

Un barrage en maçonnerie de 4°\5ô de largeur en couronne et 29°\60 de lon- 
gueur, construit derrière l'ancienne chaussée en terre du Boulet ; 

Un port à Hédé; 11 ponts sur canal; 12 ponts sur écluses, non compris la pas- 
serelle tournante de l'écluse de Boutron ; 

Un pont de halage au confluent de la Rance ; 

Un déversoir avec barrage mobile, pour l'introduction des eaux du réservoir du 
Boulet dans le bief départage; 37 ponts établis sur les rigoles alimentaires; 3 déver- 
soirs; 9 aqueducs siphons placés sous le canal; enfin une grande quantité de 
petits ponceaux et aqueducs sous les chemins de halage. 

Les écluses du canal d'Ille-et-Hance ont généralement 4",70 de largeur. 

La longueur de sas de ses écluses est de 26°',30. 

La longueur de l'écluse de mer du Châtelier, entre les musoirs du bajoyer du large, 
est de 80 mètres ; la longueur du sas, non compris les pans coupés de 1 mètre chacun, 
est de 27 mètres; la largeur des têtes de cette écluse est de 8 mètres et celle du sas 
de 10 mètres. 

Le canal d'Ille-ct-Rance est alimenté par les réservoirs du Boulet, de Hédé et de Aiimenution. 
la Bezardière, et par les bassins de Bazougeset de Villemorin. 

Le réservoir du Boulet, à sa plus grande hauteur, qui est de 5 mètres, ofl're une 
étendue de 163 hectares et contient 6,000,000 de mètres cubes d'eau environ. 

Le réservoir de Hédé a 24 hectares 47 arcs de superficie et 500,00î) mètres cubes 
d'eau. 

Celui de la Be/.ardière a 22 hectares de surface et 400,000 mètres cubes d'eau. 

Les bassins de Bazouges et de Villemorin ont ensemble une surface de 45 hectares 
60 ares, et 246,240 mètres cubes d'eau. 

Les eaux du réservoir du Boulet sont amenées au bief de partage au moyen d'une 
rigole de 17,000 mètres de longueur; cette rigole reçoit dans son parcours les eaux 
de la rigole des étangs aux Moines, qui a 3,000 mètres de longueur, et celles de la 
rigole de la Noë-Martin, qui en a 300. 
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Les eaux du réservoir de Hédé arrivent au bief de partage au moyen d une rigole 
de 2,758 mètres de longueur. 

Celles du réservoir de la Bezardière arrivent, entre la huitième et la neuvième écluse 
du versant de la Rance, au moyen d'une rigole de 2,065 mètres de longueur. 

Les autres affluents se composent de la rivière de Rance, delà rivière du Linon, 
affluents considérables; du ruisseau de Mont-de-Fer et de la rigole de Mottay, qui 
a 1,095 mètres de développement, lesquels entrent dans le canal sur différents 
points du versant de la Rance. 

Le versant de la Vilaine est alimenté, indépendamment des eaux du bief de par- 
tage, par le trop plein du ruisseau du Chcsnay , qui entre dans le canal, au-dessous 
de la deuxième écluse; parla rivière d'Hle, qui entre au-dessous delà sixième; et par 
la vallée de l'IUet, affluent assez considérable qui a son embouchure au-dessous de la 
quatorzième. 

La durée des interruptions de navigation a été, en 1846, indépendamment du chô- 
mage ordinaire de deux mois, prolongée de vingt jours dans la partie comprise entre 
les écluses de Lehon et du Châtelier, pour la construction des deux piles de l'arche 
marinière du viaduc de Dinan; il y a eu en outre interruption, par suite des crues, 
pendant quinze jours dans le département des Côtes-du-Nord , et pendant deux 
jours seulement dans celui d'Ille-et-Vilaine. 

Pror-ndwrdv.u La profondeur d'eau habituelle dans les biefs du canal est de l n ,62. Le bief du 
Châtelier, soumis aux variations des marées, a une profondeur habituelle de 2 mètres. 

Le tonnage correspondant au tirant d'eau varie suivant la forme et la dimension; 
il est généralement de 50 à 55 tonnes pour l" f 50 de tirant d'eau. 

Sur 1,347 passages de bateaux constatés à l'écluse de Saint-Martin, dans la traver- 
sée de Rennes, 453 ont franchi, à charge, la distance entière entre Rennes et Dinan , 
et ont transporté 14,178 tonneaux, savoir : 

De Saint-Malo et Dinan à Rennes 9,017' 

De Rennes à Dinan et Saint-Malo 5,161 

Total pareil. 14,178 

A Lehon, près Dinan, sur 1,476 bateaux, 1,073 étaient chargés et ont transporte 
25,656 tonneaux, savoir : 

A la remonte 15,171' 

A la descente 10,485 

Total pareil 25,656 
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A l'écluse du Châtelier, il y a eu 4,380 passages, dont lé surplus de ce qui a été 
constaté ci-dessus pour l'écluse de Lehon appartient au mouvement spécial du port 
de Dinan. 

La nature des chargements entre Rennes et Saint-Malo consiste en grains et fa- 
rines, vins, cidre, pommes, engrais de mer, pierres de granit des carrières de Di- 
nan, deCombourget de Hédé; houille, bois, noir animal, chaux, plâtre, etc. 

Le montant des droits de navigation et autres produits accessoires, pendant les cinq 
dernières années, a été, savoir : 

En 1842, de 35,484' 

1843 37,337 

1844 36,037 

1845 48,642 

1846 50,738 

Les dépenses d'entretien ordinaire, y compris le salaire des agents auxiliaires, des 
éclusiers, gardes, etc., se sont élevées en 1846 à 80,000 francs. 

Le canal d'Ille-et-Rance, comme on la dit déjà, a été commencé en 1804. Les g§SSSm!mn 
travaux, abandonnés et repris plusieurs fois depuis cette époque, avaient absorbé eu 
1822 une somme de 6,000,000 f 

La loi du 14 août 1822 a créé pour les canaux de Bretagne un cré- 
dit de 36 millions, sur lesquels il a été prélevé pour le canal d'Ille-et- 
Rance 6,047,000 

11 a été dépensé en outre, sur les fonds du Trésor, jusqu'au 31 dé- 
cembre 1833 1,063,903 

Sur les fonds créés par la loi du 27 juin 1833 1,095,190 

Sur les fonds créés par les lois des 12 juillet 1837 et 9 août 1839. . 34,000 

Total 14,240,093 

Soit 167,530 francs par kilomètre. 
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CANAL DU BLAVET. 



Le canal du Blavet n'est qu'un embranchement, vers la mer, du canal de Nanles à 
Brest; il commence à Pontivy et se termine à Hennebon : son étendue, entre ces 
deux points, est de 59,568 mètres. La pente totale , qui est de 53 mètres 9 centimètres , 
est rachetée par 28 écluses, y compris l'écluse de communication avec le canal de 
Nantes à Brest. Au-dessous d'Hennebon jusqu'à la mer, le Blavet est naturellement 
navigable. 

OiwagMdtrt. J, es ouvrages d'art existants sur ce canal sont : 28 écluses, dont une avec pont ; 

24 déversoirs, 3 chaussées de moulins servant à la fois aux moulins et au canal, 
6 ponts en travers du canal, un pont de halage, 26 maisons d'éclusiers. 

Tous les travaux de premier établissement sont terminés et le canal est misa l'état 
d'entretien depuis le 1" janvier 1842. 

Les écluses, à partir du mur de chute, ont 26 mètres 30 centimètres de longueur; 
la largeur du sas est de 4 mètres 70 centimètres. 

( hôm.ge. Les travaux d'entretien et de grosses réparations qui ont été exécutes pendant 

l'année 1846 ont exigé un chômage de deux mois. 

Profondfur de*u La profondeur d'eau dans les divers biefs varie, en 1846, de 1°\10 à 1°\20. 

I 

Mouvement Le nombre des bateaux qui ont parcouru le canal pendant Tannée 1846 a été de: 
j*f,n„i g .ûo n Bateaux chargés 3,637 

Bateaux vides 1,489 

La circulation des marchandises, ramenées au parcours total du canal, a été, en 
1846, de 9,864 tonneaux. 

Les diverses matières transportées consistent principalement en matériaux de cons- 
truction, bois de chauffage, noir animal, épiceries et poteries, eau-de-vie, vins, 
cidre, fer et fonte de fer, charbon de terre et de bois, grains, etc. 

produit» L es produits des droits de navigation et autres produits accessoires ont été, savoir : 

En 1842, de 3,658 f 

1843 7,355 

1844 14,069 

1845 13,987 

1846 12,218 
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Les dépenses d'entretien ordinaire, y compris le traitement des agents auxiliaires, Bamdw. 
des éclusiers, gardes, etc., se sont élevées en 1846 à 43,000 francs. 

Les dépenses faites sur le canal du Blavet antérieurement à l'année 1822 s'élèvent j.^f*" 1 ** 

à 3,413,306 f 

Les dépenses faites sur les fonds de l'emprunt sont de 1 ,327,200 

Il a, de plus, été dépensé, en 1833, sur les fonds du Trésor. . . . 61,000 

Sur les fonds créés par la loi du 27 juin 1833 522,925 

Sur les fonds créés par les lois des 12 juillet 1837 et 9 août 1839 . 86,000 

Total 5,410,431 

Soit 90,173 francs par kilomètre. 



ii. 



CANAL D'ARLES. A BOUC. 



L'embouchure du Rhône est encombrée de bancs de sable que les vents déplacent 
fréquemment et qui rendent la marche des bâtiments aussi pénible que périlleuse. 
Le canal d'Arles à Bouc a pour but d'affranchir la navigation de ces obstacles et de 
ces dangers, en lui offrant une voie sûre et indépendante du régime et des accidents 
du fleuve; il a aussi pour but d'assainir le pays, en offrant aux eaux des marais un 
moyen facile d'écoulement. 

Ce canal, ouvert sur la rive gauche du Rhône, est compris en entier dans le dé- 
partement des Bouches-du-Rhônc; il présente un développement de 47,338 mètres 
entre le chenal d'embouchure, au port de Bouc, et l'écluse d'accession au Rhône, • 
sous les murs d'Arles. Il se compose de 3 biefs : le premier, qui communique avec 
la mer, a 26,308 mètres de longueur; le second, ou bief intermédiaire, a une éten- 
due de 18,594 mètres, et est élevé de 1 mètre au-dessus delà basse mer; enfin, le 
bief supérieur ou d'accession au Rhône, dune longueur de 2,436 mètres, est à 
3",33 au-dessus de la basse mer et à l m ,45 au-dessus de l'étiage du Rhône à Arles. 

L'écluse qui le termine à Arles sert alternativement d'écluse de montée et de 
descente, suivant l'état des eaux du Rhône. Du côté de la mer, il y a 3 écluses de 
descente, en y comprenant celle de Bouc. 

Le canal d'Arles à Bouc, destiné au passage des bâtiments de mer, a générale- J^^^Jjj 
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ment 14 m ,40 de largeur au plafond, 22",40 à la flottaison et 2 mètres de tirant deau. 
Les deux rives sont bordées par des chaussées élevées de 1 mètre au-dessus des plus 
hautes eaux du Rhône. 

Les principaux ouvrages d'art du canal sont, outre les écluses : 7 ponts en ma- 
çonnerie avec ponts-levis; 3 ponts-levis sur les écluses; 1 pont de bois sur le grand 
canal de la Guimbarde, pour la continuité du chemin gauche dehalage; 1 grand bar- 
rage à vannes mobiles, 1 grand pont à clapets, 1 grande gare et 1 chenal à Bouc, 
1 bassin à Arles, 1 écluse de prise d'eau au Vigueirat, 3 grands siphons, 18 martel- 
lières à vannes, 15 maisons pour les gardes, pontonniers et éclusiers, etc. 

Les écluses ont 8 mètres de largeur entre les bajoyers, et leur longueur d'un buse 
à l'autre est de 38 mètres. 

Les ponts sont, en général, assez élevés pour le passage des bateaux de rivière 
sans qu'on soit obligé de les lever; mais, par leur mobilité, ils permettent de livrer 
passage aux bâtiments de mer avec leur mâture. 11 n'y a donc pas de limites à la hau- 
teur des chargements. 

AumcnMiioD. Le canal d'Ailes à Bouc est alimenté par le canal du Yiguierat, lequel sert au 
dessèchement du territoire deTarascon. La consommation journalière moyenne pour 
les écluses, les pertes d'eau, etc., est de 12,000 mètres cubes environ. Kn été, quand 
le Rhône est bas, elle atteint 30,000 mètres cubes. En 1846, il y a eu toujours au 
moins l m ,80 d'eau dans le bief supérieur. 

Chtoaga. La navigation a été interrompue du 8 août au 8 octobre, pour le curage du canal 
alimentaire. Pendant tout ce temps on s'est servi, pour alimenter le bief supérieur, 
des eaux du Rhône, et par suite de la baisse qui a eu lieu au mois d'août, le mouil- 
lage s'est trouvé réduit momentanément à l ™, 10. 

A l'exception des époques que nous venons de signaler, la hauteur des eaux dans 
les divers biefs a été, au minimum, de l^O; celte cote est même tout à fait excep- 
tionnelle et provient de la sécheresse de l'été. 

ProWcur d •«■». La hauteur normale a toujours été de 1™,90, et c'est avec ce tirant d'eau que s'est 
effectuée la navigation pendant dix mois de l'année. Avec ce mouillage, les bâtiments 
de mer peuvent prendre an maximum 120 tonnes et les bateaux de rivière de 200 
à 230 tonnes. La moyenne des bâtiments de mer chargés est de 70 tonnes, et celle 
des bateaux de rivière de 150 tonnes. 

Les bateaux-postes, qui avaient cessé leur service à la suite de 1 inondation de 
1841 , l'ont repris depuis le 10 septembre 1844 et parlent chaque jour, l'un d'Arles, 
l'autre de Bouc; ils sont uniquement destinés au transport des voyageurs; ils jaugent 
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8 tonneaux, portent à chaque voyage 18 à 20 personnes, et peuvent en contenir 60. 
Leur vitesse est de 9 kilomètres à l'heure. 

Le nombre total des bateaux qui ont parcouru le canal en 1846 s'élève à 4,226, 
ainsi répartis : 

| A U reuoute 
( A U descente 
A U remonte 
AU 



•wf lot. . . 



Ttmui . 



AU 
AU 



1.392 


* 


$ 


1,200 


810 


1 


» 


824 


2,203 


* 




2.024 


3.226 



Le mouvement des marchandises qui ont parcouru le canal entier a été : 

En 1842, de 89,867 tonneaux, transportés par 861 navires ou bateaux chargés. 

1843, de 194,024 1,538 

1844, de 190,990 1,552 

1845, de 223,794 1,868 

1846, de 238,954 2,592 

Les éléments les plus importants de transport à la remonte sont les blés et farines, 
qui y entrent pour environ 40,000 tonnes. A la descente, ce sont le charbon des 
mines d'Alais, de la Grand'Combc et de Rive-de-Gier, qui s'élèvent au chiffre total 
de 109,000 tonnes, et la pierre de taille des environs d'Arles, expédiée sur Marseille, 
Toulon, Alger, etc., dont le poids transporté atteint le chiQrede 24,000 tonnes. 

Ces transports ont été effectués sur la longueur totale du canal; les points intermé- 
diaires en fournissent une quantité insignifiante. 

Les produits dos droits de navigation et autres produits accessoires ont été : 

En 1842, de 77,079 f 91 e 

1843, de 164,224 65 

1844, de. . 166,223 64 

1845, de 242,913 45 

1846, de 263,846 57 

Les dépenses d'entretien ordinaire, y compris le traitement des agents auxiliaires, 
des éclusiers, gardes, etc., se sont élevées en 1846 à 76,000 francs. 

1 2 . 
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Le canal d'Arles à Bouc a été entrepris en 1802; mais les travaux ont été inter- 
rompus dès Tannée 1813. A cette époque, la tranchée do Bouc était très-avancée et 
le creusement du canal était commencé sur quelques points entre la montagne et 
l'Étourneau. 

Les dépenses s'élevaient à 3,667,345 f 

Les ouvrages n'ont été repris qu'après la loi de 1822, qui a con- 
sacré à leur exécution un fonds de 5,500,000 

H a été dépensé en outre, sur les fonds du Trésor, jusqu'au 31 dé- 
cembre 1833, une somme de 1,668,600 

Sur les fonds crées par la loi du 27 juin 1833 460,795 

Et sur les fonds créés par les lois des 12 juillet 1837 et 9 août 
1839 189,000 

Total 11,485,740 

Soit 244,377 francs par kilomètre. 



CANAL DU NIVERNAIS. 



Le canal du Nivernais commence à Auxcrre, remonte la vallée «le l'Yonne jusqu'à 
Lachaise, s'élève par la vallée de la Gollancelle jusqu'au plateau des Breuilles, tra- 
verse en cet endroit le seuil qui sépare les deux bassins, et descend ensuite vers la 
Loire, en suivant le ruisseau de Baye jusqu'à Mingot, près de Chàtillon, et la vallée 
de l'Aron jusqu'à Decizc. 

11 présente un développement total de 174,616 mètres, savoir: 104,886 mètres 
sur le versant de la Loire, 65,150 mètres sur le versant de la Seine, et 4,580 mètres 
pour le bief de partage. Les écluses sont au nombre de 114 et rachètent une chute 
totale de 242™, 50, savoir: 74 m ,14 sur le versant de la Loire et 166 œ ,26 sur celui 
de la Seine. 

Dans le déparlement de l'Yonne, la longueur du canal est de 52,425 mètres. 

Les écluses, au nombre de 32, dont 10 avec ponts, ont 32 mètres de longueur 
entre les portes et S™, 20 de largeur entre les bajoyers; outre ces ouvrages, il existe 
dans cette partie 2 portes de garde, 19 ponts isolés, dont la hauteur de l'intrados 
est à 3 œ ,70 au-dessus de la tenue légale du canal; 3 pertuis avec déversoir, l bar- 



Digitized by Google 



CANAUX. < 

rage à fermettes avec ses accessoires, 6 grands déversoirs isolés, 1 grand pertuis 
avec pont traversant l'Yonne, un nombre considérable de maisons éclusières, pon- 
ceaux, passerelles, digues et aqueducs. 

Dans ce département, le canal est en lit de rivière sur 15,238 mètres, divisés en 
15 râcles, et artificiel sur 37,187 mètres, divisés en 18 dérivations, qui sont ali- 
mentées par la rivière d'Yonne elle-même au moyendes différents biefs communi- 
quant aux racles et par les divers ruisseaux que reçoit le canal artificiel. 

Les travaux y sont complètement terminés depuis le 4 mai 1834, époque à la- 
quelle la navigation a été ouverte; on exécute toutefois, chaque année, des travaux 
de perfectionnement. 

Pendant la campagne de 1846, le canal a été mis en chômage pour les travaux 
d'entretien et la pose des portes en fer, depuis le 10 août jusqu'au 20 septembre; 
mais on a pu laisser passer à plusieurs reprises les bateaux qui se sont présentés 
dans cet intervalle. 

La navigation a été interrompue par les glaces pendant dix jours et par les crues 
de l'Yonne pendant vingt-deux jours. 

Le tirant d'eau, dans la partie du canal qui traverse le département de l'Yonne, a fr 0 fona«.rd « 
été à très-peu près régulier; il est de 1",50 dans tous les biefs qui, ne communiquant 
pas à la rivière, ne sont pas soumis au régime des éclusées. 

Dans les autres biefs et dans les râcles, la tenue d'eau a été variable par suite des 
éclusées et des crues. 

Les bateaux qui fréquentent le canal ont des tirants d'eau très-variables, et qui 
n'ont pas dépassé un mètre, quoique le canal et les râcles aient pu les admettre à un 
tirant d'eau supérieur pendant 6,567 heures sur 8,760: les bateaux vides tirent seu- 
lement 15 à 20 centimètres. 

Dans l'année 1846, il est passé à l'écluse de Hivottes, et l'on peut regarder ce ré- 
sultat comme la moyenne pour le parcours sur le département, 1,269 bateaux, dont 
582 montants et 687 descendants; leur chargement a été de 1,253 tonneaux pour 
les bateaux montants, et de 40,263 tonneaux pour les bateaux descendants; au total , 
41,516 tonneaux. 

Dans le département de la Nièvre, le canal présenle un développement de déhuwwwi 
122,191 mètres. umim. 

Dans cet'e étendue, il peut être considéré comme composé de trois parties bien 
distinctes : 

1° Canal latéral à l'Aron, depuis la Loire, à Decize, jusqu'à Châtillon; 

2° Canal à point départage, depuis l'Aron, à Châtillon, jusqu'à l'Yonne, à Lachaise; 
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3° Canal latéral à l'Yonne, depuis Lachaise jusqu'à Coulanges, un peu au-dessoua 
de la limite des deux départements de la Nièvre et de l'Yonne. 



o.,.r» r . d'.n | jPS ouvrages principaux sont, savoir : 

1° Les travaux exécutés à Decize, tant pour donner aux bateaux venant du canal 
la faculté de descendre dans la Loire, quelle que soit la hauteur de ses eaux, que 
pour établir une communication entre le canal du Nivernais et le canal latéral à la 
Loire. Ces travaux consistent en un chenal de 900 mètres de longueur et de 50 mè- 
tres de largeur moyenne, formé par une digue établie dans le lit de l'Aron, et en un 
barrage à fermettes mobiles, de 100 mètres de longueur, construit dans le lit de la 
Loire, et qui permet d'obtenir toujours l^.ôO de hauteur d'eau sur le buse d'aval, 
soit de l'écluse d'embouchure du canal du Nivernais, soit de celle de l'embranchement 
de descente du canal latéral, qui se trouve à 2,100 mètres en amont du barrage. 

2° Le passage en rivière de Cercy-la-Tour, où se trouvent réunies trois rivières, 
l'Aron, la Canne et une partie de l'Haleine. A leur confluent a été établi un bassin 
fie 450 mètres de longueur sur 80 mètres de largeur, dans lequel les eaux sont sou- 
tenues par un barrage en maçonnerie de 112 mètres de longueur, percé de deux 
pertuis. Trois ponts, dont deux suspendus, établis sur les trois cours d'eau qui se 
réunissent en ce point, et deux écluses avec ponts-le^is, construites, l'une en amont, 
l'autre en aval du bassin, complètent cet ensemble de travaux. 

3° Le bief de partage avec ses trois souterrains, dont la longueur est, pour le pre- 
mier, de 756 mètres, pour le second, de 267, et pour le troisième, de 212 mètres. 
Ce bief présente, en outre, des tranchées très-profondes, et dans lesquelles on a été 
obligé de construire, sur plus de 350 mètres de longueur, des murs de soutènement 
fort épais, pour s'opposer à la fluence des argiles qui en forment les parois. 

Il' Les réservoirs alimentaires du point de partage, parmi lesquels se trouvent 
1 étang de Vaux, qui présente une superficie de 190 hectares et un volume de 
5 millions de mètres cubes d'eau, et l'étang de Baye, présentant une superficie de 
70 hectares, avec un volume de 1,900,000 mètres cubes. 

5° La rigole dérivée de l'Yonne pour l'alimentation du point de partage, qui, sur 
son parcours de 28,000 mètres, présente une tranchée, celle d'Kpiry, de 600 mètres 
de longueur et de 12 mètres de profondeur à son point culminant, et deux grands 
ponts-aqueducs, dont celui de Montrcuillon , l'ouvrage peut-être le plus remar- 
quable de tout le canal, a une longueur de 160 mètres et 33 m ,5() de hauteur au- 
dessus du fond de la rivière. 

Indépendamment du barrage mobile de Decize, il en existe encore deux autres sur 
le canal, ceux de Fleury et de Basseville, l'un de 20 mètres et l'autre de 22 mètre* 
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d'ouverture entre les culées, et destinés, le premier, à former prise d'eau dans I'Aron, 
le second, à opérer la traversée de l'Yonne, au-dessous de Clamecy, en un point où 
ont lieu concurremment la navigation du canal, le flottage en trains et celui à bûches 
perdues. Au nombre des principaux ouvrages d'art du canal, on doit citer encore les 
deux ponts-aqueducs de Roche et de Mingot, l'un sur l'Andarge, l'autre siir I'Aron, 
composés chacun de deux arches de 6 m ,50 d'ouverture, ainsi que les trois sas accolés 
de Chavance. 

Le système d'alimentation du canal dans le département de la Nièvre ost établi aImwbwîod. 
ainsi qu'il suit : 

Sur le versant do la Loire, le canal est alimenté par cinq prises d'eau : celle de 
Chavance, dérivée du ruisseau de Baye, et celles de Cueillon, Fleury, Panneceau et 
Cercy-la-Tour, dérivées de la rivière d'Aron. 

Le [joint de partage, sur 14,710 mèlres de longueur, est alimenté par une rigole 
dérivée de l'Yonne, d'une longueur de 28,000 mètres, par les étangs de Vaux et de 
Baye, contenant, l'un 5,000,000, l'autre 1,900,000 mètres cubes d'eau, et par les 
étangs Neufs et Gouflier, contenant, le premier 400,000 et le second 115,000 mètres 
cubes. Sur le versant de la Seine, les eaux sont fournies par une prise dérivée du ruis- 
seau de Sardy, sept prises dérivées de l'Yonne, et une, enfin, de la rivière du Beuvron. 

La navigation a subi, en 1846, deux interruptions par les glaces, l'une de huit ih6u» p . 
jours au mois de janvier, l'autre de vingt jours au mois de décembre. Elle est restée 
interrompue au bief de partage depuis le 2 août jusqu'au 21 octobre, pour l'exécution 
des ouvrages d'amélioration, de réparation et d'entretien. 

Lorsqu'il n'y aura plus que les travaux ordinaires d'entretien à exécuter, et qu'au- 
cune circonstance particulière ne forcera à dépenser sans utilité l'eau des réservoirs, 
la durée des chômages annuels pourra être réduite habituellement à six semaines. 

La profondeur d'eau habituelle dans les biefs est de 1 mètre 50 centimètres. Au ^«rondeur «i >»u. 
moment des grandes sécheresses, on réduit parfois cette profondeur à 1 mètre 30 cen- 
timètres dans quelques biefs. 



Tirant d 'mu 
<!<•» tialcaiK 



Les bateaux ont déjà navigué plusieurs fois avec une tenue de 1 mètre 15 centi- 
mètres à 1 mètre 20 centimètres, mais le maximum fixé pour leur tirant d'eau est 
habituellement de 1 mètre 10 centimètres. Le tonnage correspondant à ce tirant 
d'eau est de 100 à 110 tonneaux. 

Le mouvement de la navigation constaté, en 1846, à l'écluse de Loire, au biel Mou«mcr,i 
de partage et a I écluse d Armes, près Clamecy, a été de, savoir: 
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À l'écluse de Loire, 1,121 bateaux vides; 1,105 bateaux et trains chargés de 
62,778 tonneaux; 

Au bief de partage, 325 bateaux vides; 940 bateaux et trains chargés de 58,861 
tonneaux; 

A l'écluse d'Armes, 555 bateaux vides; 1,527 bateaux et trains chargés de 45,956 
tonneaux. 

La circulation moyenne sur la partie du canal situé dans le département de la 
Nièvre peut être représentée par 59,700 tonnes ayant parcouru la longueur de cette 
partie, ôu par 41,860 tonnes ayant parcouru les 174 kilomètres qui forment la 
longueur totale du canal. 

Les marchandises dont se compose la masse des transports sont, en première 
ligne, les bois à brûler, ensuite les bois de charpente, la houille, le charbon de 
bois, le plâtre, le merrain, les matériaux de construction, etc. 

C'est seulement depuis le 1" mai 1846 que la ligne entière du canal est soumise 
à la perception des droits de navigation; jusqu'alors la partie comprise entre Châ- 
tillon et Lachaise était restée franche de droits. 

Le montant des produits des droits de navigation et des autres produits accessoires 
s'est élevé à 199,040 francs. 

Les dépenses faites pendant l'exercice 1846 pour les travaux d'entretien du canal 
se sont élevées, y compris le traitement des agents auxiliaires, des éclusiers, 
gardes, etc., à 266,000 francs. 

Mmum Le canal du Nivernais a été commencé en 1784, en vertu d'un arrêt du conseil 

'f-u worm d'Étal; les travaux, suspendus en 1791, furent repris en 1807 et arrêtés de nou- 
veau en 1813. Les dépenses faites jusqu'à cette époque s'élevaient à . . 5,500,000 f 
environ. 

La loi du 14 août 1821 a consacré à son achèvement un fonds 

de '8,000,000 

11 a été dépensé en outre, sur les fonds du trésor, jusqu'au 31 dé- 
cembre 1833, une somme de 7,189,599 

Sur les fonds créés par la loi du 27 juin 133, une somme de 7,355,737 

Sur les fonds des lois des 12 juillet 1837 et 9 août 1839 3,426,000 

Enfin, sur ceux de la loi du 25 juin 1841 1,551,000 

Totai 33,022,336 

Soit 189,788 francs par kilomètre. 
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CANAL DU BERRY. 



Le canal du Borry, compris dans les départements de l'Allier, du Cher, de Loir- 
et-Cher et d'Indre-et-Loire, se compose de trois branches qui se réunissent au lieu 
de Fontblisse, près de Uhimbé. 



Trac* 



La première branche, qui comprend le bief de partage, communique au canal 
latéral à la Loire, en aval du Bec-d'Allier, par Sancoins, en suivant la vallée de l'Au- •■"■i" * rt ' 
bois. Sa longueur est de 49,145 mètres. La pente, en remontant du bassin d'em- 
branchement de Fontblisse au bief de partage, est de 10 mètres, rachetée par 
4 écluses; la pente, en descendant du bief de partage au canal latéral à là Loire, 
est de 26 mètres 22 centimètres, rachetée par 13 écluses. Outre les 17 écluses, les 
ouvrages d'art de cette branche consistent en 6 ponts fixes isolés, 20 ponts-levis 
isolés et 17 aqueducs. Le bief de partage, dont la longueur totale est de 17,274 mè- 
tres, est ouvert en tranchée de 10 mètres de profondeur moyenne, sur une longueur 
de 4,200 mètres; la plus grande profondeur de la tranchée est de 14 mètres. La 
cuvette du canal est revêtue de murs en maçonnerie, dans la partie la plus profonde, 
sur une longueur de 2,450 mètres. 

La seconde branche aboutit à la Loire, immédiatement à l'amont de Tours, en 
suivant les vallées de l'Auron , de l'Yèvre et du Cher, par Dun-le-ltoi, Bourges, Vier- 
zon et Saint-Aignan. Sa longueur totale est de 202,652 mètres, dont 59,000 mè- 
tres sont établis dans le lit du Cher, entre Saint-Aignan et Saint-Avertin, près de 
Tours. La pente, en descendant à partir du bassin d'embranchement de Fontblisse 
jusqu'au point où le canal débouche dans le Cher, vis-à-vis du bourg de Noyers, à 
environ 2,000 mètres en amont de Saint-Aignan, est de 119 mètres 52 centimètres, 
rachetée par 53 écluses; la pente de la partie de rivière à la suite est de 21 mètres 
50 centimètres, rachetée par 16 barrages mobiles avec écluse; enfin, la portion de 
canal, de 2,432 mètres de longueur, qui joint le Cher à la Loire, près de Tours, 
a une pente de 31 centimètres en remontant vers la Loire: deux écluses, établies aux 
deux extrémités de ce canal de jonction, rachètent les différences qui résultent des 
variations de hauteurs des deux rivières. Les ouvrages d'art de cette branche, autres 
que les écluses et les barrages, consistent en 12 ponts fixes isolés, 46 ponts-levis 
isolés, 36 aqueducs et un pont-canal sur la rivière de la Sauldre, composé de 5 ar- 
ches de 7 mètres d'ouverture. 

j > ( » i3 
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La troisième branche remonte à Montluçon, en suivant les vallées de la Mar- 
mande et du Cher, par Saint-Amand : sa longueur est de 68,386 mètres. La pente, 
en descendant du bassin d'embranchement de Fontblisse à Saint-Amand, est de 
27 mètres 38 centimètres, rachetée par 11 écluses; la pente, en remontant de 
Saint-Amand à Montluçon , est de 40 mètres 70 centimètres, rachetée par 16 écluses. 
Les ouvrages d'art de cette branche, autres que les écluses, consistent en 12 ponts 
fixes isolés, 15 ponts-levis isolés, 18 aqueducs et 4 ponts-canaux, dont un sur le 
Cher, à la Tranchasse, composé de 8 arches de 10 mètres d'ouverture. 

Ainsi, en résumé, le développement total du canal est de 320,183 mètres. Les 
écluses sont au nombre de 115, rachetant une pente totale de 245 mètres 63 cen- 
timètres. 

Se cl ion du cnul A l'exception de la partie comprise entre Saint-Aigiian et Tours, le canal est ou- 
profomieur d™. ^ ( su j V ant un système de petite section, pour des bateaux de 2 mètres 50 centi- 
mètres de largeur et de 27 mètres de longueur. 

Les écluses ont 2 mètres 70 centimètres de largeur entre les bajoyers et 27 mètres 
75 centimètres de longueur entre le mur de chute et l'origine de l'enclave des portes 
d'aval. A partir de l'entrée en rivière, à Saint-Aignan , jusqu'à la Loire, à Tours, les 
écluses ont 5 mètres 20 centimètres de largeur entre les bajoyers et peuvent recevoir 
des bateaux de 36 mètres de longueur. 

La largeur du canal au plafond est de 5 mètres, et celle des chemins de halage, 
de 2 mètres 50 centimètres. La hauteur de l'eau au-dessus du plaiond est de 1 mètre 
50 centimètres, ce qui laisse aux bateaux un tirant d'eau de 1 mètre 25 centimètres. 
La hauteur minimum entre le plan d'eau normal du canal et le dessous du plancher 
ou l'intrados des voûtes des ponts fixes est de 3 mètres. 

AUmenuùon. Le canal , -don t diverses parties ont été successivement livrées à la navigation à 
mesure de leur achèvement, a commencé à être navigable sur toute son étendue 
vers la fin de l'année 1841. 

Mais il restait encore à assurer la continuité de la navigation en complétant les 
moyens d'alimentation. Lntre Saint-Amand, le canal latéral à la Loire et Bourges, 
on ne pouvait pas compter sur la constance des ressources produites par les rivières 
dp l'Aubois et de l'Auron, dont les eaux sont reçues dans le bief de partage, vl par 
toutes les petites prises d'eau intermédiaires qu'il avait été possible de pratiquer sur 
chacune des trois branches en aval du bief de partage. Le produit de ces affluents 
naturels, suffisant et même quelquefois surabondant pendant la saison des pluies, 
est extrêmement variable suivant les saisons, ce qui subordonnait la navigation aux 
chances des intempéries et aux alternatives éventuelles de sécheresse ou d'humidité. 
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La portion du canal comprise entre Montluçon et Saint-Amand, alimentée par une 
prise d'eau faite dans le Cher à Montluçon et par le ruisseau de la Queune, et la 
portion comprise entre Bourges et Saint-Aignan , alimentée par plusieurs prises 
d'eau faites dans les rivières d'Aurou et d'Yèvre, étaient les seules dont l'alimentation 
fût assurée en tout temps. 

On s'est donc occupé de l'établissement d'un premier réservoir dans la vallée de 
l'Auron, près du bourg de Valigny. Ce réservoir, dont la capacité est de 4 millions 
de mètres cubes et la superficie d'environ 114 hectares, verse ses eaux dans le bief 
de partage au moyen d'une rigole de 9,600 mètres de longueur. La digue est en 
terre revêtue de perrés et soutient une hauteur d'eau de 10 mètres. Les travaux en 
ont été entièrement terminés dans le courant de l'année 1842. 

Un second réservoir, égal en capacité à celui de l'Auron, a été établi dans la vallée 
de la Marmande, près du bourg d'Ile; sa superficie est d'environ 83 hectares. La 
digue, également en terre, soutient une hauteur d'eau de 15 mètres. Les eaux de ce 
réservoir sont dirigées dans un bief dont le niveau est inférieur de 10 mètres à celui 
du bief principal de partage, mais qui forme lui-même bicl de partage, par rapport 
aux deux branches qui descendent vers Bourges et vers Saint-Amand. Le lit de la 
Marmande, qui est fort encaissé et qui reçoit plusieurs affluents en aval du réservoir, 
lert de rigole sur 10,000 mètres de longueur et est continué jusqu'au canal par 
une dérivation de 2,400 mètres de longueur. La rigole et le réservoir fonctionnent 
depuis le 30 novembre 1845. 

Il reste encore à exécuter entre les deux réservoirs une rigole de communication 
de 7,700 mètres de longueur, au moyen de laquelle une partie des eaux du réservoir 
de la Marmande, qui correspond à uu bassin plus étendu que celui de l'Auron, pourra 
être déversée dans ce dernier réservoir, afin d'y entretenir toujours le plus grand 
volume d'eau possible. 

La navigation ayant marché, chaque année, pendant un certain temps sans le ciiAn.»** 
secours des réservoirs, et avec les seules ressources des affluents naturels, il y a 
tout lieu d'espérer que l'on pourra désormais maîtriser les époques et la durée des 
chômages avec l'aide des deux réservoirs, qui peuvent fournir annuellement un vo- 
lume d'eau égal à environ 12 millions de mètres cubes, et qui par conséquent pour- 
raient entretenir seuls la navigation pendant environ cinq mois, à raison d'une con- 
sommation d'eau de 80,000 mètres cubes par vingt-quatre heures. Toutefois l'année 
1840, tout à fait exceptionnelle par l'intensité et la durée de la sécheresse, a mis en 
défaut ces prévisions, et il y a eu dans la partie supérieure du canal un chômage de 
trois mois. 

i3. 



Digitîzed by Goçgle 



Mouvement 
ue la i atigalioti. 



100 CANAUX. 

Le mouvement principal de la navigation du canal du Berry se concentre, par le 
fait, dans l'étendue de 204 kilomètres comprise entre Montluçon, le canal latéral à 
la Loire et Vicrzon. Le tableau ci-dessous indique, mois par mois, le mouvement qui 
a eu lieu sur chacune des trois branches pendant l'année 1846. 



MOIS 



Février. 

Mari . . 

Avril . . 
Mai... 

i. 

> 

i 



de roytr.i.i»B 
au canal laU<ral 
a la Loire 

49 Momtum 



si UTiact 



vide» 



270 
311 
385 
360 
401 
205 
147 



l 

51 
116 



2,360 



183 
225 
215 
157 
216 
134 
55 



15 
32 



1.232 
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à Montluçon. 
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OBSERVATIONS 


■as vil n limai 


■us»» ai tatstn 


chargé». 


vide». 


chargé». 


vide». 




305 
252 
296 
293 
330 


165 
144 
125 
114 
124 


437 
388 
447 
466 
442 


169 
185 
185 
150 
84 


Pendant le» su premier» mou» , 
le tirant d'eau. le» bali-.au» a élé de 
l-.OO a 1-.I0. et le chargement 
moyen de 45 tonne», 

Pendant les si» dernier» moi», 
le tirant d'eau a été généralement 
limité à 0*,85, et le chargement 
moyen a 35 tonne». 


223 


104 


330 


04 




313 

65 

I 


98 

35 

a 


236 

43 

V 


74 

7 

M 




f 

112 


t 

65 


,» 

210 


« 

49 




194 


35 


269 


25 




2,283 


1,038 


3.268 


992 





Ce qui équivaut, sur les 204 kilomètres, à un mouvement moyen de 2,631 bateaux 
chargés, formant un chargement total d'environ 113,000 tonneaux. 

La niasse principale des transports se compose de houille, de minerai de fer, et 
de fonte et fers forgés. 

La perception des droits de navigation n'a été mise en vigueur sur le canal du 
Berry qu'à partir du 1" mai 1843, d'après un tarif provisoire, en vertu d'une or- 
donnance royale du 17 mars 1843, et seulement sur les parties du canal comprises 
entre Montluçon et Saint-Amand et entre Bourges et Tours. D'après une seconde or- 
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donnance en date du 29 septembre 1845, la perception des droits, suivant le même 
tarif, a été étendue à tout l'ensemble du canal , à partir du 1 er novembre de la même 
année, époque de la reprise de la navigation. Les droits de navigation et les produits 
accessoires se sont élevés, savoir: 

En 1845, à 374,791' 

En 1846, à. 630,760 

Les dépenses d't'ntretien ordinaire se sont élevées, en 1846, y compris le traite- 
ment des agents auxiliaires, des éclusiers, gardes, etc., à 300,000' 

Le canal du Berry, commencé eu 1808, avait absorbé, antérieurement à la loi du 

14 août 1822, une somme de 2,667,572' 

Les fonds de l'emprunt créé par la loi précitée sont de 12,000,000 

Le Trésor a fourni, postérieurement à l'emprunt de 1822, une 

somme de 1,200,012 

Il a été dépensé, sur les fonds créés par la loi du 27 juin 1833. . 2,875,993 

Sur les fonds des lois des 12 juillet 1837 et 9 août 1839 4,850,000 

Enfin , sur les fonds de la loi du 25 juin 1841 2,220,000 

Total 25,813,577 

Soit 80,667 francs par kilomètre. 



Knlrelier 



CANAL LATÉRAL A LA LOIRE. 



Le canal latéral à la Loire prend son origine vis-à-vis de Digoin et se raccorde, à 
5,000 mètres de distance de cette ville, avec le canal du Centre, au moyen d'un em- 
branebement de 9,000 mètres de développement qui traverse la Loire sur un pont- 
aqueduc. 

A partir de son origine, le canal est tracé sur la rive gauebe du fleuve; il traverse 
l'Allier au moyen d'un grand pont-aqueduc, reçoit à peu de distance de ce passage 
une branche du canal du Berry, traverse la Loire dans le lit même du fleuve, en 
amont de Briarc, et va se joindre sur la rive droite au canal de ce nom. 11 parcourt 
les départements de l'Allier, de la Nièvre, du Cher et du Loiret. 

Le développement total de cette voie navigable, en y comprenant le passage dans 



Digitized by Google 



102 CANAUX. 

la Loire et l'embranchement sur le canal du Centre, est de 197,605 mètres, mais 
non compris les embranchements de Decizeetde Fourchambaut, qui ont été exécutés 
sur les fonds du Trésor, et dans l'administration desquels lacompagnie soumission- 
naire de l'emprunt n'a point à intervenir. La chute totale, qui s'élève à 105 m ,83, est 
rachetée par 42 écluses. 

Le service du canal est partagé en deux divisions : la première commence au point 
de raccordement avec le canal du Centre et se termine au pont-aqueduc de l'Allier; 
la seconde prend son origine à l'extrémité de cet ouvrage et Gnit à Briarc. 

r'MviiKtt. La longueur de la première division est de 111,255 mètres et comprend 23 
<i.on~ u c.. w i écluses, rachetant une pente totale de 62 m ,82, dont la chute varie de l m ,12 à 3 m ,90. 
i»r4»4"t« La largeur du canal, au plafond, est de 10 mètres; celle des écluses est de 5",20; 

leur longueur utile est de 30 mètres. Sur l'une des rives existe un chemin empierré 
d'une largeur régulière de 2 o, ,50, destiné aux chevaux de halage; sur l'autre rive est 
un sentier sablé de 1 mètre de largeur, servant au passage des hommes qui traînent 
la plus grande partie des bateaux. Des bassins pour le stationnement des bateaux, 
accompagnés de ports pour l'embarquement et le débarquement des marchandises, 
ont été établis au nombre de 24. 

Le pont sur lequel le canal traverse la Loire à Digoin présente une longueur de 
217 mètres; il est composé de 1 1 arches avant chacune 16 mètres d'ouverture. Près 
de l'autre extrémité de la division, le canal traverse l'Allier, à peu de distance de 
son embouchure, sur un pont de 347 mètres de longueur formé de 18 arches ayant 
aussi 16 mètres d'ouverture. Outre ces deux grands ouvrages, il existe 6 autres ponts 
servant au passage du canal sur des rivières de moindre importance : ils ont ensemble 
une longueur de 216 mètres, et leurs arches, au nombre de 20, varient en largeur 
de 3 œ ,50 à 12™,50. Les aqueducs pour le passage des petits cours d'eau sous le 
canal sont au nombre de 66. 

Les ponts destinés au service des routes et chemins d'exploitation qui traversent le 
canal ont tous une ouverture égale à la largeur des écluses et laissent tous unifor- 
mément au-dessus du plan d'eau un vide de 4 mètres de hauteur pour le passage 
des bateaux. Ils sont au nombre de 64, dont 9 entièrement en maçonnerie, avec ban- 
quettes de halage, et 55, composés de culées en pierre portant un tablier en char- 
pente, sont dépourvus de banquettes de halage. 

Le première division du canal latéral à la Loire a été livrée à la navigation en dé- 
cembre 1837. 

A 1,200 mètres en aval du grand pont-aqueduc de Digoin, le canal reçoit le canal 
de Roanne, qui appartient à une compagnie concessionnaire. 
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À 62 kilomètres de ce point, près la ville de Decize, un embranchement, terminé 
au commencement de 1845, établit une communication avec la Loire et le canal du 
Nivernais v qui débouche à peu de^dislance sur la rive opposée. Cet embranchement, 
dont la longueur est de 555 mètres, comprend deux écluses, rachetant ensemble une 
chute de 5",50 à l'étiagc, et un vaste bassin accompagné d'un terre-plein spacieux. 

La consommation d'eau journalière peut être estimée à 70,000 mètres cubes Mteraution. 
dans la première division du canal latéral à la Loire, tant pour les besoins de la 
navigation que pour subvenir aux pertes de toute nature; cette eau provient de di- 
verses origines. Le premier bief, dont la longueur est de 5 kilomètres et qui s'em- 
branche sur le canal du Centre, est alimenté par ce canal; ensuite, sur une étendue 
de 24 kilomètres, les eaux sont fournies par le canal de Hoanne, qui les tire direc- 
tement de la Loire. 

Le surplus de la division est alimenté par les eaux de la Bèbre, affluent assez 
considérable de la Loire, au moyen d'une rigole de 4,280 mètres, navigable sur 
2,730 mètres, et par deux autres prises d'eau secondaires tirées de deux ruisseaux, 
l'Abron et l'Acolàtre. 

L'alimentation de la première division du canal latéral à la Loire ne laissant rien « hémufc, 
à désirer sous le rapport de l'abondance, ce n'est jamais que pour l'exécution des 
réparations ou à cause des gelées que la navigation est interrompue. En 1846, le 
chômage nécessité par les travaux d'entretien ordinaire a duré du 5 août au 27 sep- 
tembre. Le débordement de la Loire, qui a commencé le 18 octobre, a entraîné 
une nouvelle suspension, qui s'est prolongée jusqu'au 8 décembre. Le chômage ré- 
gulier, qui a été cette année de 52 jours, pourrait être facilement réduit à un mois 
si le canal du Centre et le canal de Roanne étaient en mesure de fournir l'eau au 
moment du besoin ; il pourrait même être tout à fait supprimé si la condition des 
canaux voisins, auxquels les chômages sont indispensables, n'ôtait toute utilité à 
cette mesure. 

La profondeur d'eau habituelle est de l m ,60 dans toute 1 étendue de la division, ftwfoiidtwdwu, 
à l'exception du bief de jonction avec le canal du Centre: dans ce bief, le mouillage 
est variable et se réduit quelquefois à 1", 10. 

Bien que le mouillage du canal latéral à la Loire dans la première division per- 
mette aux bateaux de prendre un tirant d'eau de l œ ,50, ils ne chargent jamais à ce 
degré d'enfoncement. Les plus forts chargements ne dépassent pas 1",20 de tirant 
d'eau, ce qui correspond à un tonnage de 130 tonneaux; le plus ordinairement un 
bateau porte 100 tonneaux et tire 1 mètre d'eau. 
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Mouvement En 1846, le chiffre du mouvement de la navigation, ramené au parcours total de 
> i. nwpi.on. Ja p rem ière division a été , savoir : 

♦ AU descente. A la remonte. 

Nombre de bateaux chargés 857 605 

vides 242 763 

Tonnage 53,405 35,851 

Les marchandises qui forment l'élément le plus important des transports sont : 
pour la descente, la houille, et pour la remonte, le minerai. 

Sur le nombre total des bateaux chargés, 377 avaient les dimensions propres au 
canal du Bcrry, c'est-à-dire 2 m ,50 de largeur. 

Pendant cette même année, 212 bateaux, portant 13,024 tonneaux, et 175 ba- 
teaux vides ont parcouru la rigole navigable de la Bèbre. L'embranchement de De- 
cize a été traversé par 431 bateaux chargés de 26,444 tonneaux et par 795 bateaux 
vides. 

Aucun train ou radeau n'a circulé sur la première division du canal. 

ii« (mi»!»». | ja deuxième division du canal latéral à la Loire présente un développement de 

85,330 mètres, non compris le trajet de 1,020 mètres à faire dans la Loire pour la 
traversée de ce fleuve vis-à-vis de Châtillon, à 5 kilomètres environ en amont de 
Briare. Elle a été livrée à la navigation au mois de juillet 1838. 

Dam toute la partie ouverte sur la rive gauche de la Loire, le canal est alimenté 
presque en entier par les eaux de l'Allier, dérivées au moyen d'un canal qui présente 
les mêmes dimensions que la ligne principale. Celle dérivation, dont la longueur 
est de 3,500 mèlres, communique avec la rivière d'Allier au moyen d'une écluse à 
sas circulaire. Elle a été livrée à la navigation à la fin de 1840. 

La deuxième division a reçu, depuis l'époque à laquelle le commerce en a pris 
possession, d'importantes améliorations, parmi lesquelles figurent principalement : 
l'établissement d'une chaussée en empierrement sur la digue de halage et le sablage 
de son marchepied; l'allongement de la gare d'Aubigny, au point de jonction du 
canal avec celui de Berry, dans laquelle s'opèrent les transbordements nécessités 
par la différence de section des deux canaux; l'établissement de gares et ports de 
chargement à Herry, aux Fouchards, à Mantelot rit aux Combles; l'élargissement 
des plates-formes de Saint-Satur et de Châtillon; la construction sur la Loire, au 
droit de la ville de Châtillon, d'un pont suspendu qui facilite beaucoup les ma- 
nœuvres de la traversée de la Loire pour la navigation montante, manœuvres qui se 
font avec la plus grande facilité; enfin l'embranchement de Fourchambault, ayant 
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2,500 mètres de longueur, et destiné à mettre le canal latéral et le canal du Berry en 
communication avec la Loire: cet embranchement a été livré à la navigation le 
10 avril 1845. 

♦ 

Les principaux ouvrages d'art du canal latéral, du canal de prise d'eau dans l'Ai- Oa*r»ft*» 
lier et de l'embranchement de Fourchambault consistent dans 23 écluses, 2 ponts- 
aqueducs, 61 aqueducs de diverses grandeurs et la majeure partie siphonnant, 28 
reversoirs ou déversoirs pour passages de cours d'eau dans le canal ou pour le vider, 
et 70 ponts, soit accolés aux écluses, soit isolés, et dont un avec porte de garde et 
un autre avec porte de chasses. 

L'écluse du canal de prise d'eau dans l'Allier présente, à l'étiage de la rivière, une 
chute de 26 centimètres, qui augmente avec la hauteur de l'eau dans l'Allier. 

Les deux écluses de l'embranchement de Fourchambault rachètent une pente de 
5 mètres à l'étiage de la Loire, pente qui diminue à mesure que les eaux du fleuve 
s'élèvent. 

Les 14 écluses du canal latéral à la Loire sur la rive gauche rachètent ensemble 
une pente de 43 B ',01 à l'étiage du fleuve. 

Enfin, sur les deux écluses qui existent sur le versant du canal de la rive droite, 
une seule, celle de l'embouchure en Loire, a une chute de l œ ,20 à l'étiage du fleuve; 
mais cette chute diminue à mesure que les eaux de la Loire augmentent, et dans les 
crueselleesten sens contraire. L'autre écluse, placée à la jonction du canal de Briare, 
n'a d'autre but que d'isoler les deux canaux et de permettre au canal de Briare, qui 
alimente cette branche du canal latéral, de maintenir ses eaux à la hauteur qu'il 
juge convenable pour le service de ses gares. 

Le canal latéral à la Loire, sur la rive gauche du fleuve, est alimenté par le ruis- Aiimmunon. 
seau des Barres et la rivière des Boisseaux, qui le traversent à pleins biefs; mais la 
majeure partie des eaux nécessaires à son alimentation est fournie par l'Allier, et 
comme cette source est inépuisable, et aussi abondante qu'on le veut, on peut faci- 
lement maintenir le tirant d'eau du canal à la hauteur que l'on désire. La dépense 
d'eau journalière est de 120,000 mètres cubes. 

La partie du canal située sur la rive droite du fleuve est en communication di- 
recte avec le canal de Briare. 

La navigation a été interrompue par le chômage annuel pour réparations d'entre- Chtani* 
tien et travaux de perfectionnement pendant quarante jours, du 5 août au 15 sep- 
tembre; elle a été, en outre, interrompue pour les réparations des dommages causés 
au canal par la crue extraordinaire de la Loire des 19 et 20 octobre, pendant soixante 
et treize jours, du 19 octobre au 31 décembre. 

Situation d« twrtui. . l4 
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Profondeur <w La profondeur d'eau habituelle dans les divers biefs est de 1",50 à 1",60. Le mi- 
nimum de cette profondeur est de l œ ,50 et le maximum de l m ,70. 

Le maximum de tirant d'eau des bateaux qui naviguent sur le canal est de 1",20 
à l m ,30, et le tonnage correspondant à cette immersion est de 100 à 130 tonnes. 
Avec des bateaux construits de manière à utiliser complètement la longueur et la 
largeur des écluses et à tirer l^O d'eau, le tonnage par bateau pourrait être porté 
à 200 tonnes. 

Monvemem Le mouvement de la navigation, constaté à l'écluse de jonction du canal avec la 
* k na», R at.on. j 0 j re j Châtilloii , a donné les résultats suivants : 

Le nombre des bateaux chargés a été de 1,627, portant 95,106 tonnes, dont 509 
à la remonte, avec un chargement de 17,564 tonnes, et 1,178 à la descente, avec un 
chargement de 77,542 tonnes. Le nombre des bateaux vides a été de 1,712, dont 
1 ,627 à la remonte et 85 à la descente. 

Le canal de prise d'eau dans l'Allier a été parcouru par 368 bateaux vides, dont 
282 à la remonte et 86 à la descente , et par 275 bateaux chargés de 6,885 ton- 
neaux, dont 102 à la remonte, avec un chargement de 2,169 tonnes, et 173 à la 
descente, avec un chargement de 4,716 tonnes. 

L'embranchement de Kourchambault a également été parcouru par 1,043 bateaux 
vides, dont 789 à la remonte et 254 à la descente, et par 907 bateaux chargés de 
37,499 tonnes, savoir : 308 bateaux à la remonte, avec un chargement de 10,553 
tonnes, et 599 à la descente, avec un chargement de 26,946 tonnes. 

La quantité de marchandises transportée sur le canal latéral à la Loire .seulement, 
et ramenée au parcours total de la deuxième division, est de 77,000 tonnes. 

Les marchandises qui forment l'élément le plus important de ces transports sont 
d'abord la houille, qui entre environ pour moitié, et ensuite les épiceries et mar- 
chandises diverses, les foutes et fers, et las charbons de bois et les bois à brûler. 

Lie** (y\t.Kr i j3 perception des droits de navigation et des autres produits accessoires, pendant 
Produit. les cinq dernières années, a donné les résultats suivants : 

En 1842 412,759 f 

1843 433,449 

1844 531,770 

1845 599,249 

1846 : 477,602 

Entretien. Les dépenses d'entretien ordinaire, y compris le traitement des agents auxiliaires, 

drs érlusirrs, gardes, etc., se sont élevées en 1846 à 243,000 francs. 
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Les frais de premier établissement se sont élevés, savoir : ^ D *f*"*" 

Sur les fonds de la loi d'emprunt du U août 1822 12,000,000' 

Sur les fonds du Trésor, après l'épuisement de l'emprunt, jusqu'au 

31 décembre 1833 7,227,086 

Sur les fonds de la loi du 27 juin 1833 8,507,334 

Et sur les fonds des lois des 12 juillet 1 837 et 9 août 1839 3,560,000 

Total 31,354,420 

Soit 158,355 francs par kilomètre. 



NAVIGATION DE L'OISE. 



La canalisation de l'Oise comprend, 1° un canal latéral à l'Oise, formant le pro- 
longement du canal de Manicamp; 2" la canalisation du lit naturel de l'Oise, sur 
103,480 mètres de développement, depuis l'embouchure du canal de l'Oise près de 
Janville jusqu'à la Seine, au moyen d'écluses à sas adjacentes à des déversoirs. 

Le canal latéral a été terminé complètement en 1831; sa longueur est de 28,600 
mètres; sa pente totale, depuis l'aval de l'écluse de Chauny jusqu'à la portion canalisée 
de la rivière d'Oise à Janville, est, pendant l'étiagc, de \ 0 a ,21, rachetée par 4 écluses 
de 1",80 à 3 mètres <!e chute; les sas ont 6 m ,50 de largeur, 40 mètres de longueur 
de buse en buse. 

La partie de rivière canalisée comprend 7 écluses en rivière; la dernière, établie 
à 1 kilomètre en aval dePontoisc, a été livrée à la navigation en 1836. La rivière 
de l'Oise, ainsi divisée en 7 biefs par des barrages, présente, dans le régime d'étiage, 
une pente de 11",23, rachetée par 7 chutes, qui varient entre 1",50 et 2 mètres, y 
compris la pente à la surface des bassins intermédiaires. Les sas des écluses en lit 
de rivière ont 8 mètres de largeur entre les bajoyers et 51 mètres de longueur de 
buse en buse. 

Les bateaux trouvent, depuis l'achèvement de l'écluse de Pontoise, un mouillage 
de I",ù0 de profondeur au moins, depuis le canal Crozat jusqu'à l'écluse de Pon- 
toise, et une hauteur minimum de passage de 4 mètres sous les ponts. Le perfec- 

.4. 
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tionnement de la navigation de l'Oise sera complété par la construction du barrage 
d'Andresy, compris dans le projet général d'amélioration de la Seine. Ce barrage, 
relevant les eaux de l'Oise jusqu'à l'écluse de Pontoise, doit assurer aux bateaux un 
tirant d'eau égal à celui dont jouit la navigation en amont de cette écluse. 

cbteuge. Le canal latéral à l'Oise ne manque jamais d'eau, et le chômage qu'y nécessitent 
les réparations annuelles se subordonne facilement à celui des canaux adjacents. 

En 1846, ce chômage a eu lieu, comme l'année précédente, du 16 août au 30 sep- 
tembre. 

Les pertuis adjacents aux écluses en rivière ont été plus ou moins ouverts dans 
cet intervalle; mais la suspension absolue de passage des bateaux n'a duré que du 
2 au 16 septembre. 

Les interruptions de la navigation résultant des glaces ont été de sept jours sur le 
canal et de six jours sur la rivière. 

Les crues de l'Oise ont suspendu la navigation pendant dix-huit jours sur le canal. 
Les interruptions dues à la même cause ont été de trente-cinq jours sur la rivière. 

Mmwmwm Le poids des marchandises transportées sur l'Oise avant la fin de 1828, époque 
■ n»w P .t,on. ^ j a( j ue jj e une p art i e J u cana l latéral a été ouvert à la navigation, n'était que de 60 

à 80,000 tonneaux; l'année suivante, ce tonnage a doublé tout à coup; il s'est élevé 
progressivement, depuis cette époque, par des accroissements continus, et dépasse 
aujourd'hui 860,000 tonneaux. 

Le mouvement des marchandises est constaté chaque année à l'écluse de Mani- 
camp, située à l'extrémité nord du canal, et à l'écluse de Pontoise, voisine de l'embou- 
chure de l'Oise dans la Seine. 

Le recensement des registres constatant la circulation des bateaux à Manicamp a 
donné les résultats suivants : 
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Le nombre des bateaux vides ou chargés qui ont traversé l'écluse de Manicamp, 
en 1846, a été de 8,766. 

Le nombre des bateaux vides ou chargés qui ont été enregistrés à l'écluse de Fon- 
toise, en 1846, y compris les allèges pour la continuation du voyage des bateaux 
chargés en aval de l'écluse, mais non compris 329 éclusées de bois de charpente, 
dont le volume peut être évalué à 30,200 stères, a été de 8,596. 

Le produit des droits de navigation , qui n'était dans le principe que de 373,2 1 1 fr., 
s'est élevé, y compris les autres produits accessoires, savoir: 

En 1842 609,298' 

1843 722,203 

1844 696,846 

1845 843,726 

1846 816,930 

Les produits accessoires du canal latéral sont, d'ailleurs, adjugés moyenuant 
2,360 francs de ferme annuelle, et ceux de la portion de la rivière canalisée, à partir 
de son embouchure à Janville, 5,045 francs. 

Les dépenses annuelles d'entretien ordinaire, y compris le traitement des agents F«i»*t«retit* 
auxiliaires, des éclusiers, gardes, etc., se sont élevées, en 1846, à 113,000 francs. 

Les dépenses de premier établissement ont été, savoir : bip*»** 

Sur l'emprunt affecté aux travaux de l'Oise 3,000,000' 

Sur les fonds du Trésor jusqu'au 31 décembre 1833 1,528,997 

Sur les fonds créés par la loi du 27 juin 1833 1,066,962 

Et sur les fonds créés par la loi du 9 août 1839 82,000 

Total 5,677,959 

Cette dépense équivaut à 43,014 francs par kilomètre. 



i 
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TABLEAU RÉCAPITULATIF 
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1,327,200 
5.500.000 


61.000 
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8,000.000 
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2,220,000 
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52,993.275 
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43.208.240 


42.867,771 


15.963,000 


3,771.000 


284.903,286 
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CANAL DE LA MARNE AU RHIN. 



Le canal de la Marne au Rhin a été entrepris en vertu de la loi du 3 juillet 1838, 
qui a ouvert un crédit de 45,000,000 francs pour l'exécution des travaux. Ce crédit 
a été porté à 75,000,000 francs par les lois des 5 août 1844, 19 juillet 1845 et 
5 mai 1846. 

Le canal de la Marne au Rhin prend son origine à l'extrémité du canal latéral à la . 
Marne, près de Vitry-le-Français; il passe successivement de la vallée de la Marne 
dans celle de la Meuse et de celle-ci dans la vallée de la Moselle, après avoir franchi 
la chaîne des Vosges en passant par-dessus la Sarre; il descend dans le bassin du 
Rhin et vient aboutir à Strasbourg sur le canal de jonction de l'Ill au Rhin. Le déve- 
loppement total de cette ligne est de 318,146 mètres, y compris l'embranchement 
d'Houdelaincourt, de 3,250 mètres de longueur. La pente totale, qui s'élève à 
471 mètres 49 centimètres, est rachetée par 182 écluses. 

La partie du canal de la Marne au Rhin qui s'étend dans le département de la 
Marne a un développement de 29,381 mètres, depuis l'extrémité du canal latéral à 
la Marne, au-dessous de Vitry, jusqu'à la limite du département fie la Meuse. Sa 
ponte, de 38 m ,20, est rachetée par 15 écluses 

Tous les travaux à faire dans ce département sont terminés, a l'exception des ou- '»«*■•« m^ui*» 
vrages supplémentaires à exécuter dans la traversée et aux abords des fossés de la 
place de Vitry. Les ouvrages d'art exécutés comprennent: 1 5 écluses, dont 13 avec pont; 
1 5 maisons d'éclusiers et de gardes, 4 ponts canaux sur la Saulx et la Brussenelle, dont 
2 de 43 mètres et de 26 mètres d'ouverture, et les 2 autres de 9 mètres seulement; 
1 1 ponts suspendus, 1 pont fixe en fonte et 1 pont-levis sur le canal, 5 aqueducs sous 
le canal, 2 batardeaux capés en maçonnerie en travers des fossés de Vitry-le-Fran- 
çais; les revêtements en béton de ces fossés sur un développement de 1,470 mètres, 
et du canal aux abords de ces fossés sur une longueur de 900 mètres, et 4 rigoles 
alimentaires dérivées de la Brussenelle, de la Saulx et du ruisseau des fontaines de 
Remennecourt, ayant ensemble un développement de 4,609 mètres. 

Les revêtements en béton exécutés dans les fosses de la place de Vitry et dans la Tra»aui 

1 ... Il' I >' i • »• Jii|'plémenttiri • 

partie ue canal située aux abords nonl pas eu le succès quon en attendait; il sera munii fairr. 
nécessaire de les recouvrir d'une chape en mortier et d'exécuter 2 aqueducs au pied 
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des talus des fossés, pour prévenir les infiltrations d'eau dans la ville et les fau- 
bourgs. Les ouvrages supplémentaires non prévus, à exécuter dans la traversée et 
aux abords des fossés de cette place, nécessiteront un excédant de dépenses de 
près de 300,000 fr., qui sera compensé en grande partie par les économies obtenues 
dans l'exécution des premiers travaux de cette traversée, et de ceux de la partie 
de canal comprise entre .Vitry et Pargny. 11 ne restera qu'un excédant d'environ 
120,000 francs, qui sera couvert par des économies obtenues dans le département 
de la Meuse. 

On a mis en eau la partie du canal située depuis les fossés de Vitry jusqu'à la li- 
mite du département de la Meuse, sur un développement de près de 26 kilomètres, 
et on l'a étanehéc en partie en troublant l'eau artificiellement au moyen de châssis à 
claire-voie traînés par des chevaux. 

On exécutera dans le courant delà campagne de 1847 les travaux supplémentaires 
do la traversée des fossés de Vitry, et l'on sera très-probablement en mesure de livrer 
à la navigation la partie de canal située dans le département de la Marne au com- 
mencement de l'année 1848. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 3,973,217 francs. 

La longueur du canal de la Marne au Rhin, dans le département de la Meuse, est 
de 93,298 mètres. La pente, sur le versant de l'Ornain, est de 149 mètres, rachetée 
par 58 écluses, et sur le versant de la Meuse de 35°\ 14, rachetée par 12 écluses. On 
a en outre exécuté un embranchement de 3,250 mètres de longueur, depuis le bief 
de partage, entre l'Ornain etla Meuse, jusqu'à Houdelaincourt. 

La partie de canal comprise entre la limite du département de la Marne et la ville 
de Ligny, sur une longueur de 37,133 mètres, est entièrement terminée. On a cons- 
truit dans cette étendue 37 écluses, dont 23 avec pont; 37 maisons d'éclusier, 2 ponts- 
canaux sur l'Ornain, de 32 mètres d'ouverture; 6 ponts sur le canal, 23 aqueducs sous 
le canal, dont 6 avec déversoir; 7 rigoles alimentaires, dont 2 dérivées de l'Ornain 
à Mussey et à Tannois, et les autres de ruisseaux peu importants, ayant ensemble 
un développement de 7,064 mètres. 

Les travaux de la partie du canal comprise entre Ligny et le bief de partage, près 
de Demange-aux-Eaux , sur un développement de 21,726 mètres, ont été pousses 
avec une grande activité pendant la campagne de 1846. On a construit dans cette 
étendue 21 écluses, dont 8 avec ponts, 21 maisons d'éclusier, 2 ponts-canaux, dont 
un sur l'Ornain, de 24 mètres, et l'autre sur la Barbourre, de 10 mètres d'ouverture; 
6 ponts sur le canal, 13 aqueducs sous le canal, dont un avec déversoir; un déver- 
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Travaui du bM 
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Travail i 
dans les VttNtt 

de laMéhollr 
et Ar la Meut». 



soir sur l'Ornain pour une usine et 2 rigoles alimentaires, dont lune dérivée de l'Or- 
nain à Naix et l'autre du ruisseau de Nantois, ayant ensemble une longueur de 
1,570 mètres. Il ne reste plus qu'à poser les portes des écluses, qui sont assemblées, 
le tablier d'un pont suspendu et quelques pierres de couronnement , et qu'à faire 
des travaux de terrassement peu importants et les règlements des talus, pour termi- 
ner complètement celte partie du canal. 

Les travaux du bief de partage entre l'Ornain et la Meuse, d une longueur de 
9,342 mètres, ont été continués avec activité et entièrement terminés pendant la cam- 
pagne de 1 846. Ils comprennent le souterrain de Mauvages, de 4,884 œ ,50 de longueur, 
dont il a fallu revôtir la voûte et les pieds droits en maçonnerie sur toute son éten- 
due; les tranebées aux abords, de 20 mètres de profondeur, près des têtes du souter- 
rain, dont la cuvette du canal a été garnie de murs de soutènement sur une longueur 
de 975 mètres, et 2 ponts sur ces tranchées. Il ne reste à achever que les maçonne- 
ries de deux des 4 puits qui sont conservés pour faciliter l'aérage des souterrains. 

Entre le bief de partage et la limite du département de la Meurthe, sur un déve- 
loppement de 24,843 mètres, tous les travaux sont terminés. On a construit 12 éclu- 
ses, dont 5 avec pont, 12 maisons d'éclusier, 1 pont-canal sur la Meuse, composé de 
huit arches de 12 mètres d'ouverture, 5 ponts sur le canal, 1 viaduc, 12 aqueducs sous 
le canal et la rigole de prise d'eau des sources de Vacon et de la rivière de laMéholle, 
d'une longueur développée del,002 mètres. 

L'embranchement d'Houdclaincourt, de 3,250 mètres de longueur, faisant suite au Embranche»,»,! 

bief de partage, et la rigole alimentaire dérivée de l'Ornain, de 627 mètres de Ion- dHoudela,ni<H,rl 
gueur, située dans son prolongement, sont entièrement terminés. On a exécuté un 
pont sur le canal et 4 aqueducs sous le canal. 

On a continué à mettre en eau en 1846, sans faire chômer les usines, pendant la 
saison des hautes eaux, et à étancher, en troublant l'eau artificiellement, la partie du 
canal de 27,456 mètres de longueur située entre la limite du département de la 
Marne et le déversoir du moulin de Longeville, et une partie de 12 kilomètres de lon- 
gueur du grand bief du pont-canal sur la Meuse. On a aussi exécuté un corroi en 
béton, sur un développement de 2,228 mètres, dans les points où le sol est formé de 
rocher fendillé. On a d'ailleurs ouvert des fossés d'assainissement latéralement à ces 
parties de canal et dans les propriétés riveraines, pour prévenir, autant que possible, 
l'inondation de ces propriétés et des caves, qui se trouvent aujourd'hui générale- 
ment préservées de tous dommages. 

i5 
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tu.utwM probable On exécutera dans les premiers mois de l'année 1847 les travaux peu importants 
unmjptne qui restent à faire dans le département de la Meuse pour terminer complètement la 
ligne du canal. On mettra d'ailleurs l'eau dans toutes les parties complètement termi- 
nées. On s'occupera de les étancher, et on fera les travaux indispensables pour éviter 
d'inonder les propriétés riveraines. On espère aussi pouvoir commencer les réservoirs 
qui paraissent indispensables pour compléter l'alimentation du bief de partage, réser- 
voirs dont les projets sont à peu près terminés. On espère enfin être en mesure de li- 
vrer provisoirement à la navigation, pendant la saison des hautes eaux, toute la ligne 
du canal aussitôt que les travaux de la traversée de Vitry-le-Français seront achevés. 
Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent a 21,174,151 francs. 

DKFAïuFMhM i j0 rana l f} c \ a Marne au Rhin oiïre dans le département de la Meurthe un deve- 
" loppcment de 142,313 mètres; sur cette longueur, la chute totale est de 180 m ,65, ra- 

chetée par 68 écluses. Les deux écluses inférieures du versant de la Meuse, d'un côte, 
et du versant du Sanon , de l'autre, sont distantes de 17 kilomètres, occupés par le 
bief de Nancy; l'écluse supérieure du Sanon est séparée do l'écluse supérieure du 
versant du Iihin par le bief de partage des Vosges, qui a près do 30 kilomètres, et qui 
coupe cette chaîne de montagnes après avoir passé par-dessus la Sarre. 

Indépendamment de l'établissement du canal proprement dit et de la construction 
des 68 écluses dont on vient de parler, cette partie du canal comprend : 4 souter- 
rains ayant ensemble une longueur totale de 4,037 mètres; 15,050 métros courant* 
de grandes tranchées; 44 gares de stationnement ou de retour; 11 ponts-canaux, 
dont 3 considérables, pour les passages delà Moselle, de la Meurthe et de la Sarre; 
99 ponts sur le canal; 149 aqueducs sous le canal; 18 prises d'eau; enfin 20,450 
mètres courants de rigoles pour l'alimentation principale et secondaire. 

Repris tmtti' l >our ^ conformer aux dispositions de la loi du 5 août 1844, l'administration su- 
ii p« r ti C ,! f,. P nidu«. périeure avait prescrit la suspension des travaux du canal entre Nancy et Strasbourg. 

ce qui comprenait dans le département de la Meurthe une longueur de 91,348 mètres. 
La loi du 4 juillet 1846 ayant permis la reprise des travaux sur cette partie sus- 
pendue, cette reprise a eu lieu dans le cours de la campagne sur toute l'étendue de 
cette partie, excepté sur 8,850 mètres dont l'adjudication sera bientôt annoncée. 



Tmain eatcutéi 
en IMft. 



Les résultats les plus importants des travaux exécutés en 1846 sont: le complet 
achèvement du canal entre Foug et la Faïencerie près Toul. partie qui comprend 9 
écluses sur une longueur de 6,384 m ,48; l'achèvement presque complet du passage 
du canal dans les fortifications de la place de Toul sur une longueur de 8 16™, 80, com- 
prenant l'écluse de descente dans les fossés de la place; l'acquisition des terrains et 
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l'avancement des travaux du canal à l'amont et à l'aval do ces fortifications, sur une 
longueur ensemble de 2,999 œ ,56, comprenant 2 écluses; l'étanchement complet en 
maçonnerie d'une partie de h, 2 lu", 70 de longueur, en amont de Liverd un, située daus 
un rocher fendillé et dans les circonstances les plus fâcheuses sous le rapport de la 
tenue des eaux; l'exécution des deux tiers des terrassements et des fondations de pres- 
que tous les ouvrages d'art de la partie comprise entre Liverdun et le territoire de 
Maxévillc, sur une longueur de 10,228°', 35; enfin la confection et la pose des portes 
des 18 écluses du versant de la Meuse, qui sont très-avancées. 

Les points de la partie suspendue sur lesquels les travaux ont été repris en 
premier lieu et poussés avec le plus d'activité sont : la partie comprise entre 
Dombasle et le territoire d'Kinville, sur une longueur de I0,349 m , où les travaux 
n'avaient pas été commencés avant la suspension ; la partie comprise entre la limite 
du territoire de Mézières et le bief de partage, renfermant 11 écluses, sur une lon- 
gueur de 9,001 mètres, pour laquelle il n'avait encore été lait que des acquisitions 
de terrain et des approvisionnements; enfin, le bief de partage des V osges, dans lequel 
les travaux les plus importants qui restent à exécuter sont : l'achèvement du grand 
souterrain d'Archwiller, où il reste 1,200 mètres courants de cuvette à creuser et 
environ 400 mètres courants de voûte à faire dans des parties de rocher que l'on 
avait considérées d'abord comme pouvant se supporter sans voûte, et où le rocher; 
s étant altéré à l'air, nécessite un revêtement; l'achèvement et la consolidation de la 
tranchée de Hesse, l'achèvement du pont-canal de la Sarre. 



La longueur ensemble des parties du canal terminées dans le département de Longueur 
la Meurthe, sauf les travaux d'étanchement qu'elles pourront encore nécessiter, est p, r tie» imiofat. 
de 72,000 mètres. 



La campagne de 1846 a été de plus employée à des essais de mise en eau des b 
parties terminées du canal, entre la limite de la Meuse et Toul, entre le territoire 
de Champigneulles et celui de Jarville, et, sur des longueurs ensemble de près de 
20 kilomètres, dans le bief de partage des Vosges. Ces essais ont produit des résultats 
satisfaisants dans la première de ces parties, où il n'y aura à exécuter que des tra- 
vaux d'étanchement peu coûteux. Ils ont fait reconnaître, dans la seconde, la né- 
cessité d'exécuter sur 3,000 mètres de longueur, où le canal est creusé au-dessous 
de sa profondeur normale, des remplissages en bonne terre pour s'opposer aux pertes 
qui ont lieu par le fond. Les résultats obtenus jusqu'à ce jour au bief de partage 
sont, en général, très-satisfaisants. 

i5. 
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iwmiIoi> i r..hji>i« On compte terminer en 1847 tous les travaux restant à exécuter enfrela limite du 
h campagne département de la Meuse et Nancy, compléter dans toute cette étendue les essais de 
mise en eau , et y exécuter les travaux d'étanchement que ces essais feront juger né- 
cessaires. On commencera de plus, dès le printemps, la seule partie du canal qui ne 
soit pas encore attaquée, et qui comprend le pont-canal sur la Meurthe. Enfin Ton 
pressera activement tous les travaux de la partie suspendue, pour atténuer autant 
que possible les fâcheuses conséquences de cette suspension , et ceux des rigoles ali- 
mentaires, qui ne sont pas encore commencés, mais qui, n'exigeant que peu de dé- 
pense, peuvent être terminés dans un court délai. 

Mmm, Le montant total de la dépense faite au 31 décembre 1846, dans le département 

ai drctmVr 1846 de la Meurthe, est de 22,577,706 fr. 32 cent., dont 20,067,776 fr. 32 cent, sur 
«SïTttîî les exercices antérieurs à 1846 et 2,500,000 francs sur l'exercice 1846. 

PtMftTCMui Le développement du canal de la Marne au Rhin, dans le département du Bas- 
Rfain, est de 49,904 mètres. Sa pente est de 68 œ ,50, rachetée par 27 écluses. 

Au moment où la suspension des travaux a été ordonnée, 29,871 mètres de lon- 
gueur de canal étaient achevés, 2,413 mètres étaient ébauchés et 17,568 mètres 
en lacune. Sur 27 écluses projetées, 17 étaient exécutées, ainsi que 5 maisons 
éclusières; il existait, en outre, 22 ponts, dont 6 sur écluses et 16 isolés; 1 pont- 
canal et 33 aqueducs ; enfin, les digues du canal étaient plantées sur 21 kilomètres 
de longueur. 

Les choses sont restées dans cet état jusqu'au mois de juin dernier. On s'est borné, 
dans l'intervalle, à faire quelques travaux d'entretien sans lesquels les ouvrages exé- 
cutés auraient pu rapidement se dégrader. 

Aussitôt que la reprise des travaux a été autorisée par les Chambres, on a procédé 
à l'adjudication de la seule partie du canal qui n'avait pas été adjugée précédemment. 
Quant aux entreprises anciennes, deux avaient été résiliées; mais on est parvenu à 
les faire reprendre aux premières conditions et sans payer d'indemnité aux entre- 
preneurs pour les pertes que la suspension des travaux avait pu leur faire éprouver. 
Les ateliers ont ainsi été promptement réorganisés sur tous les points où il restait 
encore d'anciens terrains disponibles. 

Quant aux acquisitions nouvelles, elles ont éprouvé quelques retards. Ce n'est qu'en 
décembre cl janvier que le jury a pu être convoqué pour régler les indemnités rela- 
tives aux communes de Monswiller, Steinbourg, Detlwiller, Donnenheim et Bru- 
math, et en ce moment il reste encore à faire statuer sur les indemnités de Lupstcin, 
Echwershcim et Vcndenhcim, dont le jury ne pourra s'occuper que dans le courant 
de février. Toutefois, comme beaucoup de propriétaires ont consenti , dans ces dvr- 
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nicrs temps, à laisser occuper leurs terrains avant le règlement et le payement des 
indemnités, afin de seconder l'Administration en assurant du travail à la classe ou- 
vrière, on a pu regagner en partie le temps perdu et prendre une grande avance sur 
la campagne prochaine, pendant laquelle on espère terminer tous les terrassements 
et les ouvrages d'art de cette section du canal. 

Pendant la campagne de 1846, on a achevé 1,564 mètres de canal qui n'étaient 
qu'ébauchés en 1844 ; 12,497 mètres qui étaient encore en lacune ont été ébauchés; 
2 nouvelles écluses, 2 ponts et 3 aqueducs ont été ajoutés aux ouvrages précédem- 
ment construits ; le barrage de l'Aar a été fondé et beaucoup d'approvisionnements 
ont été réunis pour les travaux d'art qui seront à construire cette année. 

Les dépenses faites dans le département du Bas-Rhin s'élèvent à 4,1 16,349 francs, 
et il reste à dépenser 2,783,651 fr. pour atteindre le montant de 6,900,000 francs 
indiqué dans l'estimation générale qui a été mise sous les yeux des Chambres. 

En résumé, les dépenses faites sur toute l'étendue du canal s'élèvent, savoir: 



Dans le département de la Marne, à 3,973,21 7 f 

delà Meuse, à 21,174,151 

de la Meurthe, à 22,577,706 

du Bas-Rhin, à 4,116,349 

Dépenses diverses 182,980 



Total 52,024,403 



CANAL LATÉRAL A LA GARONNE. 



Le canal latéral à la Garonne a été entrepris en vertu de la loi du 3 juillet 1838, 
qui a affecté à son exécution un crédit de 40,000,000 francs. Ce crédit a été porté 
à 65,000,000 francs par les lois des 5 août 1844, 19 juillet 1845 et 5 mai 1846. 

Le canal latéral à la Garonne fait suite au canal du Midi, avec lequel il se rac- 
corde à Toulouse. A partir de cette ville, il longe la rive droite de la Garonne jusque 
vis-à-vis d'Agcn, passe en ce point sur la rive gauche, qu'il suit jusqu'à Castets, où 
il débouche dans le fleuve, après avoir traversé les départements de la Haute-Ga- 
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ronne, de Tarn-et-Garonne, de Lot-et-Garonne et de la Gironde. Le développement 
de ce canal, y compris l'embranchement vers Montauban et les branches de descente 
au Tarn et à la Baïsc, est de 204,070 mètres. La pente du canal principal sera 
rachetée par 50 écluses. 

ummuniT L a partie J u cana | q U i s 'étend dans le département de la Haute-Garonne a un 
u moiMàMH^. d^veloppemeni d c 23,713 mètres, depuis le bassin d'embouchure du canal du Midi 
jusqu a la limite du département de Tarn-et-Garonne. 

Tous les ouvrages consistant en terrassement, 1 écluse de garde, 9 écluses à sas, 
1 pont-canal de 3 arches de 12 mètres chacune sur la rivière de l'Hers, 13 ponts 
de communication, 4 ponts-aqueducs sous le canal et divers épanchoirs sont entiè- 
rement terminés. 

Une prise d'eau a été faite dans la Garonne, à Toulouse, pour desservir toute la 
ligne depuis Toulouse jusqu'à Montauban, d'une part, et jusqu'à Agen, de l'autre. 

Aujourd'hui, toute la partie du canal comprise dans le département de la Haute- 
Garonne est régulièrement ouverte au commerce. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846, dans ce département, s'élèvent à la 
somme de 3,750,000 francs. 

DRPARTEiiENi i) Ans [ e déparlement de Tarn-et-Garonne, le canal a un développement de 
T»ni-HT-G»no**r 77J87 mètres et se divise en deux portions distinctes: 

1° La ligne principale, qui suit la rive droite du fleuve dans toute la traversée du 
département, sur une longueur de 66,321 mètres; 

2° L'embranchement sur Montauban, qui se sépare de la ligne principale à Mon- 
tech , et se dirige dans la vallée du Tarn, dans laquelle il débouche à l'extrémité du 
faubourg de Montauban. 

ladfcîwtmMi ^ P arl ' e ^ u cana l comprise entre la limite du département de la Haute-Garonne 
de et Montech a une longueur de 19,274 mètres, et une pente totale de 2 n, ,60, ra- 

h Haule-Garonnt 



ïMomecb. chetée par une seule écluse. Tous les terrassements sont achevés, ainsi que les 
ouvrages d'art, qui se composent d'une écluse, de 15 ponts suspendus ou en maçon- 
nerie, de 12 ponts-aqueducs sous le canal, de 3 barrages à poutrelles, de 2 épan- 
choirs de fond et de 3 gares ou ports de chargement. 
Toute cette partie de canal est en pleine navigation. 



Canal 
i'emhranchemrnt 



Le canal d'embranchement sur Montauban complète la ligne du canal qui doit 
.urMom.ubin. un i r Toulouse à Montauban. Cet embranchement a 10,866 mètres de longueur, et 
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une chute de 29",50 rachetée par 1 1 écluses. Les terrassements et les ouvrages d'art 
sont entièrement terminés. Ces derniers consistent en 9 écluses isolées, 2 écluses 
accolées formant la descente en rivière, 8 ponts, 4 aqueducs sous le canal, 1 barrage 
à poutrelles, 2 épanchoirs de fond, 1 port faisant gare de refuge à Montauban, et 
un chenal d'embouchure dans le Tarn. 

Cet embranchement est également ouvert à la navigation. 

La partie comprise entre Montech et Castelsarrasin a 16,000 mètres. Les terrasse- i> Montât 
méats et les ouvrages a art sont entièrement termines. Ces ouvrages se composent 
de 9 écluses, 12 ponts de communication, 5 ponts-aqueducs sous le canal, 3 épan- 
choirs de fond, et une grande gare ou port de chargement pour la ville de Castelsar- 
rasin. 

Les biefs ont été essayés, et on a reconnu la nécessité de grands travaux détail - 
chôment qui ont été exécutés pendant la campagne de 1845 et au commencement 
de 1846; cette partie de canal a été livrée à la navigation à la fin d'avril. 

Entre Castelsarrasin et Moissac, le canal comporte, sur un développement de iv e«»tei«rra>.n 
5,326 mètres, 6 écluses isolées, rachetant une pente totale de 16 m ,20; une branche 
de descente en rivière avec 2 écluses accolées, d'une chute totale de 4 m ,80; un chenal 
d'embouchure, 3 ponts sur le canal, 3 ponts-aqueducs, l'épanchoir, la gare de 
Moissac avec un pont et ses quais, et enfin un grand pont-canal sur le Tarn, com- 
posé de 15 arches, dont 13 de 20 mètres d'ouverture chacune; la rectification du 
Tarn, les digues de garde et les grands remblais pour l'établissement du canal dans 
la plaine insubmersible, aux abords du pont et de la ville de Moissac. 

Cette importante partie du canal, qui avait été mise en état de recevoir l'eau 
comme essai à la fin de 1845, a été livrée à la navigation le 1" septembre 1846; en 
sorte que la navigation, qui, depuis cette époque, n'a pas été interrompue un seul 
instant sur cette partie du canal, est poussée maintenant jusqu'à la »are et à la 
descente dans le Tarn à Moissac (i). Les infiltrations et h's mouvements dangereux 
qui s'étaient manifestés au commencement de la campagne de'1846 ont été arrêtés ' 
complètement par les travaux d'étanchenient et de consolidation qu'on s'est empressé 
de faire, et qui se sont prolongés jusqu'à la fin du mois d'août dernier. 

La portion qui s'étend de l'entrée de Moissac à La pointe, conlluent du Tarn et J* i Mo l ,BN 



(i) La partie ouverte sur la ligne principale est aujourd'hui «le 04,000 mètres. Le tonnage du canal, pondant Tanné* 
1846, s'est élevé à 104,555 tonnes, portée» à une distance moyenne de 55 kilomètres. Le nombre de voyageurs a été 
d'environ 31.000. 
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de la Garonne, n'a qu'un développement de 4,159 mètres et une chute de 1"\70, 
rachetée par une seule écluse; mais elle comprend la traversée de la ville de Moissac 
entre des murs de quai, la construction d'une écluse, 4 ponts tournants et 1 pont 
en maçonnerie sur le canal, 4 ponts-aqueducs, 1 épanchoir de fond, les terrasse- 
ments, et enfin un passage en rivière dans le Tarn, sous le coteau de Récate, sur une 
longueur de 1,200 mètres, avec pilotis, tunages, murs de soutènement, déplacement 
et rectification du lit du Tarn. 

Dans la campagne de 1846, on a continué activement les travaux de la traversée 
de Moissac et de la partie comprise entre Récate et Lapointe, en sorte que cette par- 
tie du canal sera entièrement terminée et prête à recevoir l'eau comme essai dans 
les premiers mois de la campagne prochaine. Quant au passage en rivière de Récate, 
il est achevé, sauf les travaux d'étanchement qui seront reconnus nécessaires lorsqu'on 
y introduira l'eau comme essai. 

neUpoinic Entre Lapointe et Malause, sur un développement de 5,440 mètres, la pente 
de 2 m ,60 est rachetée par une seule écluse. Le canal est établi en lit de rivière 
sous les coteaux de Boudou et Malause, dont le courant du fleuve sapait la base. 
L'ensemble de ces deux passages a une longueur de près de 5,000 mètres. On peut 
juger de l'importance et de la difficulté de ces travaux par ce seul fait, que quelque- 
fois le canal a dû être fondé dans le lit de la Garonne, sur des points où le courant 
avait aflbuillé le fond du fleuve jusqu'à 7, 8 et même 9 mètres sous l'éliage, et que 
les digues doivent s'élever assez haut pour protéger la ligne navigable contre les crues, 
qui dépassent 8 mètres au-dessus de 1 etiage. 

Indépendamment des tunages, pilotis, enrochements et déplacements du lit de la 
Garonne, le canal comprend d'immenses terrassements en relief dans le lit môme du 
fleuve, formant plus d'un million et demi de mètres cubes, 1 écluse, 1 pont sur le 
canal, 8 ponts-aqueducs et 4 épanchoirs de fond. 

Dans la campagne de 1846, on a entièrement terminé les ouvrages d'art en lit de ri- 
vière et ceux qui sont situés à l'entrée et à la sortie des passages en rivière, ainsi que 
les immenses remblais qui étaient nécessaires pour établir le canal en relief dans le lit 
de la Garonne, sous les coteaux de Boudou et de Malause. En un mot, celte partie 
du canal, qui est sans contredit la plus importante, la plus difficile et la plus coû- 
teuse, a été complétée sur tous les points, et l'on y introduira l'eau comme essai aus- 
sitôt que les travaux de la traversée de Moissac seront entièrement terminés. On exé- 
cutera ensuite, dans les premiers mois de la campagne de 1847, tous les travaux 
d'étanchement qui seront reconnus nécessaires. 

H «livres P art * e comprise entre Malause et Laspeyres , limite du département de Tam-et- 
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Garonne et de celui de Lot-et-Garonne, a une longueur totale de 1 6, 1 22 mètres et une 
chute de 9"\60, rachetée par 4 écluses. Elle comprend en outre le pont-canal de la 
Barguelonnc, composé de 4 arches, 4 ponts en maçonnerie, 6 ponts suspendus, 
9 aqueducs sous le canal, 2 épanchoirs de fond, 2 grandes gares *t des terrassements 
très-considérables. 

L'exécution de tous ces travaux, adjugés en 1844, a été retardée en 1845 par suile 
de l'insuffisance des crédits; mais elle a été poussée pendant la campagne de 1846 
avec une grande vigueur. Tous les ouvrages d'art sont entièrement terminés, à l'ex- 
ception du pont suspendu de Malause, dont l'emplacement a donné lieu à des ré- 
clamations de la part de cette commune. Les travaux de terrassements sont très- 
avancés, et ils seraient complètement achevés sans la résistance d'un grand nombre, 
tic propriétaires, résistance qui n'a pu être vaincue que par l'intervention du jury 
d'expropriation. Ces terrassements présentent encore une lacune dont la longueur 
est de 300 mètres. Toutefois il y a lieu de croire que tous les travaux de cette partie 
du canal seront complétés dans les premiers mois de la campagne prochaine, et 
qu'on pourra y introduire à celte époque l'eau comme essai. 

Pendant la campagne de 1846, on a complété soit par des traités amiables, soit 
par voie d'expropriation et intervention du jury, l'acquisition et le règlement des in- 
demnités de la totalité des terrains qui servent d'emplacement aux travaux du canal. 
Le payement de ces indemnités a été effectué en grande partieen 1846 et sera com- 
plété avec les crédits de 1847; il n'existe qu'une seule parcelle, située dans la com- 
mune de la Magistère, dont l'Administration n'a pas encore pris possession, par suite 
du pourvoi formé contre la décision du jury d'expropriation. 

Les dépenses faites au 31 décembre dernier, dans le département de Tarn-et-Ga- 
rouue, s'élèvent à 23,241,000 francs. 



Acquisition* 
Je terrain» 



La partie du canal qui s'étend dans le département de Lot-et-Garonne a un déve- département 
loppement de 87,170 m ,50 ; les travaux sont entrepris sur une longueur de 75 kilo- 
mètres. 



UÏTETCAfCM». 



A Laspeyrcs, le canal est établi dans la Garonne sur unelonguem de 1,000 mètres. 
Les digues du canal sont élevées au-dessus des crues, qui ont 10 m ,40 de hauteur. Ce 
travail est complètement terminé. 

De Laspcyres à Agen, sur une étendue de 19 kilomètres, les ouvrages d'art et les 
terrassements sont achevés. On peut mettre l'eau dans toute cette partie. 



Tra\u:i 
d»m la forant 
1 Lwprvivi. 



Le pont-cannl d'Agcn est terminé. Ce pont a 580 mètres de longueur, et se com- Pont-c.o.i d'Agen. 

Situation du Irataïu. 1 C 
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pose de 23 arches de 20 mètres d'ouverture, devant donner passage a des crues de 
10 m ,65 au-dessus de l'étiage. Le tirant d'eau dans la cunetteest de 2 ra ,25. La hauteur 
de ce monument, entre l'étiage de la Garonne et le dessus des parapets, est de 1 7", 10. 
On achève le revêtement en bitume des parois latérales de la bâche; cet enduit, 
très-avancé, sera complété dans les premiers mois de 1847, et on pourra alors mettre 
l'eau sur le pont. 

ivAg*t> D'Agen à l'embouchure de la prise d'eau, sur 2 kilomètres, les terrassements sont 

i lYmbouchure 1*1*1 , . , 

de u prise d'ciu presque achevés ; 4 écluses sont en construction, 2 sont presque terminées, une troi- 
d v Udnceute sième est fort avancée, et les fouilles de la dernière sont faites. 

A partir de l'embouchure de la prise d'eau jusqu'à la descente du canal dans la 
TÀgm. Garonne, tous les travaux suspendus en vertu de la loi du 5 août 1844 ont été repris 
en exécution de celle du 5 mai 1840, qui autorise l'achèvement du canal au-dessous 
d'Agen. 

La campagne de 1846 a été presque entièrement employée à passer des adjudica- 
tions, poursuivre l'acquisition ou l'expropriation des terrains et réorganiser les ate- 
liers pour imprimer une grande activité aux travaux à l'ouverture de la campagne 
prochaine. Leur situation actuelle diffère donc peu de ce qu'elle était en 1845. 

iw d'Mu d'Ag*n. La prise d'eau d'Agen a été commencée. Elle se compose, 1° d'un barrage mobile 
qui sera établi à 4,000 mètres à l'amont du pont-canal d'Agen et soulèvera les eaux 
de la Garonne de l m ,30; 2° d'une dérivation suivant la rive gauche du fleuve sur 
3 kilomètres, et terminée à son extrémité par une écluse en rivière; 3" d'une rigole 
en tranchée de 8 mètres de profondeur, conduisant les eaux à l'aval de la dernière 
des 4 écluses qui font suite au pont-canal. 

Or l'embouchure La partie comprise entre l'embouchure de la prise d'eau et la route royale 
• la*nmu rapb n° 130 n'est pas commencée. On a passé les adjudications et entrepris les acquisitions 



des terrains. 



Je U Balte 
et d<: le» «bord». 



Le pont-canal de la Baise et ses abords sur 3 kilomètres, comprenant 2 écluses 
avec leurs dérivations el2 ponts de communication en maçonnerie, sont complètement 
terminés et peuvent être livrés à la navigation. 



DcMvule du cAoa! 



La descente du canal dans la Baïse débouche au-dessus de l'écluse de Buzet, à 
■lut li «ai». 5 kilomètres environ du confluent de cette rivière avec la Garonne ; par ce moyen , le 
canal se trouve mis en communication avec le Lot, qui se jette dans le fleuve à 
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3 kilomètres plus bas que la Baïse. Rien n'a été commencé pour cette descente on 
rivière. 

Dans la partie de la Daïse au Mas, sur un développement de 23 kilomètres, les Duponu*»»! 
terrassements sont très-avancés et presque tous les ouvrages d'art sont achevés. On a u n4iJ f au Mjs 
remis en adjudication les travaux restant à faire. Des chantiers sont réorganisés et en 
activité. 

Les travaux dans la Garonne, au Mas, sur 2,1 500 mètres, sont a peu près terminés; 
on a achevé les perrés destinés à protéger les digues contre les crues de la Garonne, 
qui s'élèvent à 10 mètres au-dessus de l'étiage. 

Le développement du canal entre le Mas et la rivière de l'Avance est de 10 kilo- Du ttu i i avum* 
mètres. Les terrassements sont aux trois quarts exécutés, et pour ce qui concerne 
les ouvrages d'art, il ne reste plus que 2 ponts de communication à hoir. 

Les terrassements, sur un parcours de 8 kilomètres, sont presque terminés. Les Pontcnnai 

», . . » ior / r • i' > ■* i t de l'Avance et traram 

travaux (1 art , suspendus depuis le T) août loU'i, ont ete adjuges avec 1 achèvement ju*qua Meilbu. 
des terrassements. On a mis la main à l'œuvre sur toute la ligne. 

On fait les fouilles du pont-canal de l'Avance, qui aura 3 arches de 7 mètres 
d'ouverture chacune. 

La digue en rivière, à Meilhan, est élevée au-dessus des plus grandes crues; on Trar aU i 



a terminé les perrés de défense. La tranchée, de 45 mètres de hauteur, est ouverte; 
mais les talus ne sont pas dressés. Les ouvrages d'art, sur 3 kilomètres que comprend 
la partie de Meilhan à la limite du département, sont très-avancés. L'achèvement de 
cette portion de canal a été réadjugé. 

Les indemnités de terrains sont réglées sur 75 kilomètres; elles restent à régler 
sur 28 kilomètres. On poursuit les acquisitions ou les expropriations. 

Les dépenses faites au31 décembre 1846,dansle département de Lot-et-Garonne, 
s'élèvent à 19,356,655 francs. 

I^e canal, après avoir franchi le ruisseau du Lysos, pénètre dans le département 
de la Gironde, contourne les coteaux de Hures, Tarlifnme et Castillon, et vient 
déboucher dans la Garonne, à Caslets. La distance du Lysos à Costets est de 16 ki- 
lomètres. 

16. 



dan* la G.ironnc 
à Mcilkau. 



Je terrain». 



c?.î\MvrF*r.\T 

m 

LA CUUMDÏ. 



Digitized by Google 



124 CANAUX. 



Durui»e.., Tout était tcrmiué sur 7 kilomètres entre le ruisseau du Lysos et Fontet avant la 

f ..... \ V a.i ■ 



deLv^Ko,,., , oi J U 5 ^ Jg^ 



DcFonictàc.»ifti Le développement du canal entre Fontet et son embouchure dans la Garonne, à 
du» " rc Castels, est de 9 kilomètres. Cette portion de canal, ajournée depuis le 5 août 1844 , 
a ele mise en adjudication, et on poursuit 1 acquisition des terrains. 



D^> en »e». Les dépenses faites dans le département de la Gironde, au 31 décembre 1846, 
s'élèvent à 1,810,400 francs. 

B*»*«i En résumé, les dépenses faites à la même époque dans les quatre départements 
que traverse le canal latéral à la Garonne s'élèvent à la somme totale de 49,460,000 fr., 
dont : • 

1° Pour la première section (Haute-Garonne et Tarn-et-Garonne) . 27,242,464 f 
2° Pour la deuxième section (Lot-et-Garonne et Gironde) 21,167,055 

Total paiieil 48,409,519 



CANAL DE L'AISNE A LA MARNE. 



Le canal de l'Aisne à la Marne s'exécute en vertu de la loi du 8 juillet 1840, qui 
a ouvert un crédit de 13,000,000 francs pour l'exécution des travaux. 

Ce canal joint celui de la Marne au Rhin à toutes les lignes navigables du Nord 
de la France, le met en rapport avec nos porls du Nord, du Pas-de-Calais et de la 
Manche, et raccourcit le parcours navigable du Havre et de Rouen à Strasbourg. 

Le canal de l'Aisne à la Marne sera pour la ville de Reims d'une haute utilité. 11 
y fera baisser le prix de la houille, qu'on y consomme en grande quantité dans les 
établissements industriels, et il rattachera cette ville à tout le réseau de notre navi- 
gation intérieure. 

A l'exception d'une partie de 620 mètres de longueur, située sur le département 
de l'Aisne, le canal est compris en entier dans le département de la Marne, où il 
traverse les arrondissements de Reims et de Châlons. Il s'embranche sur le canal 



DUPAIVTEMEflTS 

IE L'ÉMU* 
it 

de la snnue. 
T;acé du canil 



i 



Digitized by Google 




CANAUX. 125 

latéral à l'Aisne à Berry-au-Bac, près do la route royale de Châlons à Cambrai, re- 
monte le vallon du Gaudart et coupe, pour se rendre dans le bas de la ville de 
Reims, le faîle qui sépare ce vallon de la vallée de Vesle, au moyen d'une tranchée 
dont la longueur est de 3,600 mètres et la plus grande profondeur de 18 mètres. 
A partir de Reims, il se développe dans la vallée de Vesle jusqu'un peu au delà de 
Sept-Saulx; puis il s'en éloigne pour franchir, près du village de Billy-le-Grand , au 
moyen d'un souterrain de 2,300 mètres d'étendue, accompagne de deux tranchées 
de 3,700 mètres de longueur ensemble, le faîte de séparation des versants de l'Aisne 
cl de la Marne. 

La longueur du canal est de 58,150 mètres, et le nombre des écluses de 24, dont 
16 sur le versant de l'Aisne, rachetant ensemble une chute de 42°\45, et 8 sur celui 
de la Marne, dont la chute totale est de 21* n ,60. 

Les terrassements, y compris ceux des grandes tranchées de Gourcy, de Sept- 
Saulx et de Vaudomange, sont complètement achevés. 

L'eau a été introduite dans quelques biefs, et l'on a commencé l'exécution de tra- 
vaux destinés à les étancher. 

Les deux levées du canal ont été plantées sur toute leur étendue, sauf un petit 
nombre de lacunes. 

Les ouvrages d'art à exécuter, sur un développement de 22,416 mètres, entre le Onm^d.*. 
canal latéral à l'Aisne et les promenades de Reims, comprenant 9 écluses, dont 4 
avec pont, 1 pont en pierre à la rencontre d'une route royale, 10 ponts suspendus, 
8 aqueducs sous le canal, un long aqueduc d'égout, 1 aqueduc épanchoir, une prise 
d'eau et divers autres ouvrages accessoires, sont entièrement terminés, à l'exception 
des portes d'écluses. 

Les ouvrages à exécuter entre Reims et le souterrain de Billy-le-Grand, dans une 
étendue de 24, 084 mètres, ont fait l'objet d'une adjudication, qui se compose de : 
7 écluses, dont 5 avec pont; 1 pont, sur lequel le canal franchit la rivière de Vesle; 
1 pont à la rencontre d'une route rovale; 10 ponts suspendus; 4 ponts tournants 
en fer et fonte; 3 ouvrages de prise d'eau; 1 aqueduc d'égout de 660 mètres de 
longueur avec plusieurs embranchements; 3 aqueducs sous le canal; un déversoir; 
des murs de quai, dont la longueur ensemble est de 625 mètres, et divers ouvrages 
accessoires. 

Deux écluses sont fondées; les fouilles de quatre autres, ainsi que du pont-canal, 
sont faites; les maçonneries des deux ponts tournants accolés à construire à Reims, 
à la rencontre de la rue de Vesle, sont élevées à la hauteur du plan d'eau; on a posé 
les premières assises de deux autres ponts de môme espèce, qui doivent être établis 
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aux extrémités du bassin ou port de Reims; le grand aqueduc d'égout est achevé avec 
l'un de ses embranchements; les ouvrages de la prise d'eau de Reims touchent à leur 
terme; enfin les murs de quai, fondés dans toute leur étendue, sont arrivés, sur la 
moitié de leur longueur, à la hauteur du couronnement. 

La voûte du souterrain est exécutée sur son développement entier, avec l'un des 
pieds droits. Les tètes sont faites, et les matériaux nécessaires pour l'achèvement de 
ce grand travail sont rendus à pied d'oeuvre. 

De la sortie du souterrain à la rencontre du canal latéral à la Marne, sur la lon- 
gueur de 9,350 mètres, les travaux sont terminés, sauf les portes d'écluse et des 
terrassements sans importance. Ils comprennent principalement 8 écluses, dont 3 
avec pont; 3 ponts suspendus, 1 aqueduc sous le canal et divers autres aqueducs. 

Portet-icioM». Les projets des portes d'écluses, entre Reims et Bcrry-au-Rac, ont été soumis à 
l'approbation de l'Administration, et sont actuellement en cours d'exécution. 

La situation générale de l'entreprise du canal de I'Asnc à la Marne a conduit 
l'Administration à reconnaître que le crédit alloué par la loi du 8 juillet i84o ne 
serait pas suffisant pour l'achèvement complet des travaux. On réunit les documents 
nécessaires pour apprécier exactement le chiffre de l'allocation supplémentaire qui 
devra être demandée aux Chambres. 

OépoÊMH»*. Les dépenses faites au 31 décembre dernier s'élèvent à 12,562,002 fr. 62 cent. 



CANAL DE LA H A LTE- SEINE. 



oàtunman Le canal de la Haute-Seine a été entrepris en vertu de la loi du 8 juillet 1 840, qui 
M M " An „ a affecté à son exécution un crédit de 3,500,000 francs. 

Ce canal, qui doit exercer une heureuse influence sur la prospérité des départe- 
ments de la Côle-d'Or et de l'Aube, avait depuis longtemps attire l'attention du Gou- 
vernement. Dès 1805, les travaux ont été commencés entre la ville de Troyes et le 
confluent de l'Aube et de la Seine. Déjà plusieurs canaux de dérivation avaient été 
ouverts, quand les travaux furent ralentis par les événements de 1816, puis com- 
plètement suspendus en 1823. 

La loi du 8 juillet 1840 a affecté une somme de 3,500,000 fr-ncs a l'achèvement 
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de la partie commencée entre Troyes et Marcilly, dont le développement, suivant 
le tracé définitivement adopté, est de 43,728 mètres. 



Les ouvrages d'art de cette partie du canal consistent en 15 écluses, 7 aqueducs Oim» f ™a«r«. 
sous le canal, 3 ponts tournants, 21 ponts fixes et 4 prises d'eau. Ils comprennent 
en outre, dans la traversée de la ville cl»; Troyes, l'établissement d'un grand bassin, 
la construction de 1,000 mètres courants de murs de quai, un déebargeoir de fond, 
divers aqueducs et égouts, et quelques autres travaux de moindre importance. 

Tous ces ouvrages, à l'exception de 7 ponts fixes en chaqjente établis avant la 
suspension des travaux, ont dù être construits entièrement à neuf. 

Les 15 écluses rachètent ensemble une différence de niveau de 38 m ,02; elles sont 
entièrement terminées, et on a achevé la pose des portes pendant les premiers mois 
de la campagne. Ces portes sont entièrement construites en fer forgé et fonte, avec 
bordage en tôle. 

Les sept aqueducs sont également achevés: les plus importants sont le pont-canal 
de Barberey-Saint-Sulpice, sur le bras principal de la Seine, qui se compose de 
5 travées en fonte supportant une bâche également en fonte, et l'aqueduc deMelda, 
sur un autre bras de la même rivière, composé de 3 arches en maçonnerie. 

Les 21 ponts fixes sont terminés; il en est de même des travaux des 4 prises 
d'eau. 

Tous les ouvrages de la traversée de Troyes sont finis depuis la fin de février 
1843; les trois ponts tournants sont livrés à la circulation. Ils sont exécutés entiè- 
rement en fer forgé et fonte. 

Les travaux de terrassements sont terminés sur tout le développement du canal. T«rr M „„ M . I >i, 
En résumé, il ne reste plus à faire, pour assurer d'uni? manière complète le ser- 
vice de la navigation, que quelques ouvrages de perfectionnement de peu d'impor- 
tance. 

La navigation a été ouverte le 1" novembre 1845 entre Marcilly et Méry, sur un iu,.,iut, 
développement de 13,540 mètres. 

Depuis cette époque jusqu'au moment où on a mis les biefs en chômage, au com- 
mencement de juin 1846, il est passé aux écluses de Saint-Just 190 bateaux de com- 
merce portant environ 3,300 tonnes de marchandises. 

La partie du canal comprise entre Méry et Troyes a été livrée à la navigation 
dans le courant d'octobre 1846, et les premiers bateaux sont arrivés à Troyes le 
25 de ce mois. 
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Depuis lors, jusqu'au 31 décembre, il est passé à l'écluse de Troyes 69 coupons 
de bois de charpente et 184 bateaux. 

Le poids des marchandises transportées est évalué à 4,714 tonneaux. 
Le tirant d'eau des biefs a varié de l m ,10 à l m ,30. 

Le crédit de 3,500,000 francs affecté par la loi du 8 juillet 1840 à l'achèvement 
du canal est entièrement épuisé. 



RÉCAPITULATION GÉÎVÉRALE. 



NOMS 


ALLOCATIONS 


NOMS 


SOMMES DÉPENSÉES 






DO DLPAItTE.il UMTS 

trsvcnéi> 


a*é*i 1840. 


es 1846. 


TOTAL 








3,003,217' 
17,074,151 


280,000' 


3.973.217' 
21.174,151 






i 


4,100.000 


Canal de la Marne an Rhin.. 

• 


51.000,000' 




20,077,700 
3,010,349 
182.980 


2.500,000 
OUO.OOO 


22.577,700 
4.110,349 
182.980 












» 








44,044,403 


7.380.000 


52.024,403 








3.500.000 
20.391,000 


250.000 


3.750.000 
23,241.000 








2,850,000 


Canal latéral à la Garonne. . . 


49,552.301 




17,850.655 
1.040,000 
251,804 


1,500.000 
170.000 
» 


10.356.655 
1.810,000 
251,804 










Dl'j)cu3i v 3 diverses. . . . . 








43,630.519 


4.770.000 


48,409,519 


Canal de l Aiane A ta Marna. . 


13.000.000 




10,762,002 


1.800.000 










C»nal de la Haute-Seine. . 


3.500,000 




3.400.000 


40.000.000 


3.500.000 
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TRAVAUX DE PERFECTIONNEMENT 

DES FLEUVES ET RIVIÈRES 

IMPUTÉS 

SUR LES CRÉDITS SPÉCIAUX INSCRITS A LA PREMIÈRE SECTION DU BUDGET. 



OBSERVATION GÉNÉRALE. 

Un des articles de la loi du 30 juin 1835 a autorisé l'imputation annuelle sur le 
budget ordinaire, à partir de l'exercice 1836, de crédits spéciaux destinés à l'amé- 
lioration de cinq rivières, la Loire, la Saône, le Rhône, la Garonne et le Lot; la 
dotation annuelle affectée au perfectionnement du Lot a été remplacée, à partir de 
1838, et en vertu de la loi du 19 juillet 1837, par un capital de 4,800,000 francs, 
imputable sur le budget extraordinaire. 

Indépendamment de ces allocations, le budget ordinaire comprend, depuis 1839, 
des crédits spéciaux applicables aux travaux du Rhin, de l'Allier et de la Sèvre-Nior- 
taise et de ses affluents, et à partir de 1841 , un crédit spécial pour l'Isère. 

L'ensemble des crédits spéciaux inscrits depuis 1836 à la première section du 
budget, pour l'amélioration des rivières, se résume ainsi qu'il suit : 











NOMS 


iir..s iijvit.ru:v 








EXERCICES. 


















«THE- 




LOIRE. 




biiôni:. 




LOT. 


MU*. 


ISLAK. 


«LLitn. 






















et ifflutnti. 




fi. 


ff. 


k. 


fr 


fr. 


ft. 


fr 


u 


Fr. 


1836 


700.000 


450,000 


400,000 


600,000 


600,000 


M 


f 


■ 


M 


1837 


700,000 


450,000 


400,000 


600,000 


600.000 


» 


■ 


» 


0 


1838 


1.150.000 


450,000 


800,000 


I.OUO.UUO 


fi 


n 


f 




X 




1,150,000 


450,000 


800,000 


1,100,000 


f 


600,000 


i 


150.000 


110.000 




1,150,000 


450,000 


800.000 


1.1 00,000 


fi 


600,000 


0 


1 50.000 


1 10,000 


1841 


1,150.000 


450.000 


800.000 


1.100,000 


» 


600,000 


200,000 


150,000 


110,000 


1842 


1,150,000 


450.000 


800,000 


1,100,000 


a 


600.000 


200,000 


150,000 


110,000 


1843 


1.150.000 


450,000 


800,000 


1,100,000 




600,000 


200,000 


150.000 


110,000 


1844 


1,150,000 


450,000 


800.000 


1.100,000 




600.000 


200.000 


150,000 


110,000 


1845 


1.150.000 


450.000 


1,200.000 


1.100,000 


il 


800.000 


200,000 


150,000 


110,000 


1846 


1,150.000 


450.000 


1,400.000 


1,100.000 




000.000 


300,000 


150,000 


1 10,000 


ToiAOX. . . . 


11,750,000 


4,050,000 


0,000.000 


ll.000.UUO 


1 ,200,000 


5,300.000 


1.300,000 


1,200,000 


880,000 



Nous allons rendre compte successivement des travaux exécutés sur chacune de 
ces rivières. 

Situation de» travtm 1 "J 



- 
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LOIRE. 



La Loire, l'un des principaux fleuves de France, prend sa source au mont Ger- 
bier, dans le département de l'Ardèche, traverse un grand nombre de villes impor- 
tantes, et, après un cours de 883 kilomètres à partir de Rctournac, origine du flot- 
tage, va se jeter dans la mer au-dessous de Saint-Navire. 

On construit à Rctournac des bateaux qui descendent à vide ou chargés seule- 
ment d'un peu de bois jusqu'à la Noirie, située à 48 kilomètres en aval, point où 
commence réellement la navigation. 

La Loire n'ayant pas de régime fixe, il n'est pas possible de préciser d'une manière 
bien certaine les époques où le manque d'eau se fait sentir. 

Les mois d'avril, mai, octobre et novembre sont, en général, ceux pendant les- 

on navigue avec le plus de facilité. 
De la Noirie à Roanne, sur 99 kilomètres, les bateaux ne peuvent parcourir qu'à 
la descente cet espace, où les roches en saillie sur le fond, les maigres et les rapides 
forment autant d'écueils qu'il est souvent diflkilc d'éviter. Dans cette partie, d'ail- 
leurs, le lit du fleuve, resserré sur plusieurs points entre les rochers à pic, n'a point 
de chemin de halage. 

De Roanne à Briarc, sur 273 kilomètres, et même jusqu'à Orléans, à 83 kilo- 
mètres au delà de Briarc, le thalweg change à presque toutes les crues, et des sables 
mouvants, sur lesquels les chevaux et même les hommes ne peuvent trouver d'appui 
pour le halage, couvrent, après l'inondation, toutes les parties abandonnées parles 
eaux du fleuve. 

Le canal ouvert latéralement à ce fleuve sur sa rive gauche, entre Roanne et 
Briare, offre aujourd'hui une navigation continue, sûre et commode, qui supplée 
avec avantage la navigation précaire et difficile qui a lieu dans le lit du fleuve. 

D'Orléans à l'embouchure de la Vienne, sur 178 kilomètres, la navigation éprouve 
de grandes difficultés, et cesse de fait en été pour les bateaux dont le tirant d'eau est 
supérieur à 40 centimètres. 

De l'embouchure de la Vienne à Nantes, sur 142 kilomètres, la navigation, pen- 
dant fétiage, peut avoir lieu pour des bateaux dont le tirant d'eau ne dépasse pas 
00 centimètres. 

De Nantes à la mer, sur 60 kilomètres, la navigation est maritime, c'est-à-dire 



■ 
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que les navires du commerce, après s'être débarrassés, à Saint-Nazaire ou à Paim- 
bœuf, d'une partie de leur cargaison, remontent le fleuve jusqu'à Nantes, dans les 
marées de vives eaux, avec un tirant d'eau de 2 mètres 60 centimètres à 2 mètres 
75 centimètres, le seul qnc puissent admettre les passes ou hauts-fonds qui existent 
en aval sur une étendue de 16 kilomètres. 

Le service spécial de la Loire est partagé en cinq sections. 

La première s'étend de Retournac à la limite commune des départements de la 
Loire et de Saône-et-Loire, et comprend ainsi les départements de la Haute-Loire et 
de la Loire : sa longueur est de 166 kilomètres. 

La seconde est comprise entre la limite des départements de la Loire et de Saône- 
et-Loire et la limite supérieure du département du Loiret; elle comprend les dépar- 
tements de Saône-et-Loire , de l'Allier, de la Nièvre et du Cher : sa longueur est de 
238 kilomètres. 

La troisième section s'étend jusqu'à la limite supérieure du département d'Indre- 
et Loire, et comprend ainsi les départements du Loiret et de Loir-et-Cher : son dé- 
veloppement est de 183 kilomètres. 

La quatrième comprend les départements d'Indre-et-Loire et de Maine-et-Loire; 
elle s'étend jusqu'à la limite supérieure du département de la Loire-Inférieure, près 
d'Ingrande, sur une longueur de 181 kilomètres. 

Enfin, la cinquième et dernière section, formant la traversée du département de la 
Loire-Inférieure, présente une étendue de 55 kilomètres de navigation fluviale, entre 
Ingrande et Nantes, et de 60 kilomètres de navigation maritime, entre Nantes et l'em- 
bouchure de la Loire. 

L'ensemble de ces cinq sections présente, ainsi que nous l'avons dit, un dévelop- 
pement total de 883 kilomètres. 

Le compte que nous allons rendre ne comprend que les travaux exécutés sur le 
crédit annuel; nous rendrons compte ultérieurement de l'emploi des fonds alloués 
pour la réparation des désastres occasionnés par l'inondation du mois d'octobre 
1846. 

PREMIÈRE SECTION. 

Dans la Haute-Loire, les travaux se sont réduits à l'extraction de roches formant mpartemejct 
écucil à la navigation , à l'enlèvement des pierres roulantes qui gênaient le passage t* h«£ 1*1»* 
des bateaux et à l'ouverture d'un chenal dans les passages rapides. 

Les dépenses faites dans ce déparlement s'élevaient à 26,377 francs; elles ont été, 
en 1846, de 4,000 francs. 

■7- 
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DtMMUiui Dans le déparlement de la Loire, les travaux ont reçu une grande extension, 
u ioim. L e |i t du fleuve a été rectifié entre Saint-Just et Andrézieux. 



cd amont 
du pont 
d'Andréiieui. 

Épi du pont 
d Andn'xicu». 



ournge» Ajfcaiifi On a terminé en 1 844 , sur la rive gauche de la Loire, en amont du pont suspendu 
d'Andrézieux, divers ouvrages défensifs destinés à maintenir le thalweg sur la rive 
droite, le long des magasins de charbon de Saint-Étienne. 

On a consolidé et l'on a prolongé un épi construit en auiont du pont d'Andrézieux 
pour maintenir le lit-navigable sur la rive droite. 

Ui<on, On a remplacé par un barrage que l'on a fait submersible, pour ménager les inté- 
rêts de la rive gauche , la levée primitivement construite pour fixer le cours du fleuve 
en aval du pont d'Andrézieux et protéger une partie de la commune de Bouthéon. 
Cette commune a fourni un concours de 1,500 francs pour ce travail. 

Pour supprimer quelques bras secondaires nuisibles à la navigation, on a établi 
un épi double au devant de Vauchettc; on a construit deux barrages, l'un en aval 
du pont de Montrond et l'autre près du pont de Feurs. 

On a commencé, en 1845, la construction de cinq barrages en travers des faux 
bras qui se sont formés sur la commune d'Unias, en amont de l'île Richard, près de 
l'embouchure de la Coisc, et sur la commune de Feurs, en amont du domaine La- 
motte et en aval du pont suspendu de Feurs. 

Ces travaux ont été à peu près terminés en 1846. 

Port d* Ncnriem. On a construit un port sur la rive gauche de la Loire, vis-à-vis du bourg de Ncr- 
vieux. Ce port sert au débarquement des houilles qui arrivent par la Loire et sont 
consommées dans les cantons de Saint-Germain-Laval et de Saint-Just-en-Chevalet; 
il sert aussi à l'embarquement des bois de la plaine du Forez qu'on expédie dans la 
basse Loire. 

OuTragt» défen»if» Des ouvrages défensifs ont été établis sur la rive droite, en aval de Balbigny , pour 
de 'îwï^o,. protéger le chemin de halage et une levée construite par les riverains sur un faux 
bras de la Loire. Ces travaux ont élé entièrement terminés en 1846. 



Extraction 
de rocher». 



On a extrait les parties saillantes de plusieurs roches qui nuisaient à la navigation 
dans l'étendue de plusieurs passages. 

Cinq barrages en fascines ont été construits au saut du Perron pour augmenter le 
tirant d'eau et fixer les passes. 
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Un chemin de halage a été ouvert, sur une longueur de 43,131 mètres, entre le Chemio de lialacc 
pont de Balbigoy et le pont de Roanne, dans une partie où les rives de la Loire sont iiLmt? 
bordées de rochers à pic qui les rendaient inaccessibles. Les travaux faits pour ce 
chemin comprennent la construction d'un port de stationnement en aval du pont 
de Balbigny, sur la rive droite de la Loire, et l'établissement d'un épi sur la rive 
gauche pour maintenir le thalweg le long du port. Ils comprennent en outre la cons- 
truction d'un pont sur la rivière de Renaison, en amont du port de Roanne, et l'éta- 
blissement d'un port vis-à-vis des magasins du chemin de fer. 

Tous les travaux faits entre Balbigny et Roanne ont eu d'importants résultats pour 
la navigation. 



On a construit au bourg du Coteau une rampe d'abreuvoir qui permet de corn- R«w>c 
muniquer avec la Loire, et qui facilite le halage des bateaux que l'on remonte du annm.' 
canal pour les charger au chemin de fer. 

On a exhaussé la levée du port sur la rive gauche, en amont du pont de Roanne; ( E^uMemem 
on a en même temps comblé un délaissé de l'ancien lit de la Loire qui existait der- j« r 
rière cette levée, et qui était devenu une mare infecte. On a construit un aqueduc 
sous ce remblai pour maintenir l'écoulement des eaux des moulins de Renaison et 
des eaux pluviales de la ville. 

On a continué en 1846 la construction, en aval du pont de Roanne, d'un barrage Bwigemob 
mobile qui permettra de maintenir les eaux à 1",50 au-dessus de l'étiage. Ce barrage 
facilitera la communication entre le bassin du canal de Roanne, qui est sur la rive 
gauche, et les magasins du chemin de fer d'Andrézicux, qui sont sur la rive droite; 
il facilitera également le stationnement des bateaux aux abords du pont de Roanne 
et améliorera la navigation de cette partie du fleuve. Ces travaux ont été gravement 
avariés par l'inondation. 

La compagnie du chemin de fer d'Andrézieux à Roanne fournit un concours de 
80,000 francs pour l'exécution de ce barrage. 



On a construit une levée iusubmersible sur la rive gauche du Renaison, en amont ttyét inrabmenibu 
pont de Roanne, pour mettre la \ 
levée a également beaucoup souffert. 



du pont de Roanne, pour mettre la ville à l'abri des inondations de la Loire. Cette dunen *" c, ° 



Levée 

On a réparé la levée de la rive droite, en aval du pont de Roanne, et l'on a jeté de uri»« droite 



des enrochements au pied de cette levée sur toute sa longueur. 



CD 



Digitized by Google 



134 " RIVIÈRES. 

OuTnge» défrm.r, On a terminé un épi en enrochements sur la rive droite de la Loire, en amont du 

dr Pouillt 

pont de Pouilly-sous-CharlieuLCet épi a été fait pour rectifier le lit de la Loire, dont 
les contours rendaient la navigation très-difficile, et pour empêcher ce fleuve de quit- 
ter le pont de Pouilly. 

Miuge de u Loire. On a fait, pendant la campagne de 1846, les travaux ordinaires du balisage de la 
Loire, qui consistent à curer les passages difficiles et à enlever les souches, les arbres 
et les rochers que les crues entraînent dans le lit navigable. 

Dépense». Les dépenses totales faites au 31 décembre 1845 dans le département de la Loire 

s'élevaient à 855,533' 

Dépenses faites en 1846 86,029 

Total au 31 décembre 1846 941,562 

La dépense totale pour la première section est de 971,939 francs. 

DEUXIÈME SECTION. 

départements Les travaux d'entretien consistent dans la réparation des ouvrages existants, tels 
mvàujm, que perrés, chevrettes, levées, et dans les défenses de simples chantiers que l'intérêt 
RHcnu. urgent de la navigation rend indispensables. Les dépenses les plus importantes for- 
ment des projets spéciaux, à l'exécution desquels les propriétaires intéressés sont ap- 
pelés à concourir. 

Btiiugc Le balisage a pour but de signaler par des balises les chemins que doivent suivre 

m ch "* Usc les bateaux; le clicvalage, d'ouvrir et d'entretenir, à l'étiage, des passes dans les hauts- 
fonds; le nettoyage consiste dans l'enlèvement des corps et débris formant obstacle à 
la navigation. 

o«.»r.g«» neuf». Les travaux neufs terminés ou en cours d'exécution, dans la seconde section, com- 
prennent : 

Dans le département de Saône-et-Loire , la défense de divers chantiers et notam- 
ment des chantiers des Grèves, de Ballore; l'amélioration du passage de la digue du 
Lac et du passage de Gilly; la construction des perrés de Trizy ; le barrage du bras 
de l'île Beaufrand ; 

Dans le département de l'Allier, les perrés de défense des chantiers de Gannay, de 
Boisseaux, du Bêcheron et de Coulanges. 
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Parmi les ouvrages les plus essentiels du département delà Nièvre, nous citerons: w^iEi^r 

Le barrage de l'île de la Saulaie et les perrés accessoires ainsi que la levée de Brain, 
à Decize; 

Le chemin de halage du chantier Blanc, à Cosne, exécuté à peu près à moitié, ainsi 
que les ouvrages accessoires du Sanitas; 

• Le port des Loges-sous-Pouilly, actuellement terminé; 

Le port aux charbons de la ville de Ncvers, en exécution; 

La défense des chantiers du Champ-Mouton , presque achevée, ainsi que le pon- 
ceau de halage d'Appilly; 

La destruction des îlots nuisibles de Nevers et d'imphy, ainsi que l'établissement 
des pieux d'amarre de Cosne et de Neuvy, ouvrages terminés. 

L'établissement des cantonniers-baliseurs sta ti on n aires, à partir de Nevers, paraît 
de nature à amener les meilleurs effets. 

Les ouvrages les plus remarquables de ce département consistent dans le barrage 
de la Vauvise, la destruction des îlots d'Aubigny, des Titres et de la Vauvise; enfin, 
dans le grand épi destiné à améliorer le passage difficile de Fourchambault, tout en 
assurant une communication facile entre la rive droite du fleuve et le canal latéral, 
par le moyen de l'embranchement de Givry. Tous les ouvrages que nous venons d'é- 
noncer ont plus ou moins souffert et nécessitent des réparations considérables. 

Dans l'état actuel du fleuve, les principes essentiels de son amélioration consistent MndpM 
dans les plantations et dans la défense des chantiers. 

Les plantations sont de deux espèces, celles en dehors du lit majeur et celles coin- pimutiom. 
prbes entre les limites de ce lit. 

Les plantations de la première espèce, tout en contribuant puissamment à l'amé- 
lioration du fleuve, tournent tout entières au profit de l'agriculture. Ces plantations 
sont faites par les propriétaires riverains. 

Le lit mineur est tracé entre les limites du lit majeur. Les plantations à faire , en 
général par l'Etat, dans les limites de ce lit ont pour but de réunir et fixer les sables 
de manière à ne laisser de libre que le chenal déterminé. 

Sur 5,000 hectares environ à planter, on estime que près de 2,000 à peu près l'ont 
été depuis la création du service spécial. 
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Les dépenses faites en 1846 dans chacun des départements de la deuxième 
tion s'élèvent, savoir: 

Saône-et-Loire 29,976 f 

Allier "... 17,179 

Nièvre - 120,459 

Cher 47,800 



Total 215,414 

Dépenses faites antérieurement à 184b 741,076 



Total au 31 décembre 1846 956,490 



TROISIÈME SECTION. 

En 1840, les travaux exécutés ne consistaient encore que dans des essais de dra- 
gage ou de chcvalage dans le but d'assurer aux basses eaux, sur les principaux fonds 
et sur une largeur minimum de 10 mètres, une tenue d'eau de 40 centimètres au 
moins. 

De 1841 à 1846, ces travaux ont été continués en cherchant à les perfectionner 
par l'augmentation de profondeur et de largeur des passes. On a obtenu ainsi suc- 
cessivement et momentanément jusqu'à 50 centimètres de tirant d'eau et 15 mètres 
de largeur dans les chevalés. 

Le département de Loir-et-Cher est proportionnellement plus facile à entretenir 
sous le rapport des chevalages que celui du Loiret. 

On a tenté aussi d'augmenter l'effet des chevalages par des barrages mobiles et 
économiques que l'on transporte sur les points où l'on veut les utiliser, mais .qui ne 
sauraient être appliqués indistinctement partout. 

En somme, les chevalages ne satisfont qu'imparfaitement à l'objet qu'ils ont pour 
but d'atteindre, savoir : l'établissement d'un chenal navigable durant les basses eaux. 
Ce moyen est, d'ailleurs, très-dispendieux. 

Les principaux travaux terminés ou en cours d'exécution dans le département du 
Loiret comprennent la réparation des abords des bacs de Beaulieu et de Saint-Firmin, 
la construction d'une rampe d'abordage au port de Briare, l'amélioration de la gare 
delà Ronce, l'établissement d'un chemin de halage à Saint-Denis-de-l'Hôtel , l'exhaus- 
sement d'une portion de la levée entre Orléans et Sandillon, la fermeture par un 
barrage du bras à gauche de l'île Charlemagne, la continuation du quai Tudèle à 



« 
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Orléans (la ville contribue en nature pour moitié à cette dépense), la continuation 
des digues de Baugency, la défense par des perrés et des enrochements de divers 
chantiers corrodés. On a, en outre, achevé le bornage kilométrique des deux rives 
de la Loire. Enfin , les moulins à nef qui existaient à la sortie d'Orléans et qui gê- 
naient la marine ont disparu. 

Les travaux entrepris dans le département de Loir-et-Cher comprennent la cons- w*m" 
truction de plusieurs perrés défensifs exécutés avec le concours des riverains inté- 
ressés, l'établissement d'un escalier et la restauration d'une rampe au port de Blois, 
l'enlèvement des débris de l'ancien pont de cette ville, l'élargissement et le curage 
des gares du Vivier et du Bcuvron. 



Les dépenses faites en 1846 s'élèvent, savoir: ix'pen»«. 

Loiret , 156,401' 

Loir-et-Cher 73,792 

— . 

Total en 1846 230,193 

Les dépenses faites antérieurement à 1846 sont de 928,717 

Total au 31 décembre 1846 1,158,910 



QUATRIÈME SECTION. 

Les travaux entrepris, depuis 1836, dans les deux départements qui forment la 
quatrième section ont particulièrement pour but de maintenir dans le chenal, à tout 
état des eaux, et dans le cas le plus défavorable, une profondeur fixée à 60 centi- 
mètres pour la partie du fleuve en amont de l'embouchure de la Maine, et à 80 cen- 
timètres pour la partie en aval du confluent de cette rivière. 

Jusqu'à ce jour, les chevalages entrepris dans ce but ont été opérés à bras 
d'homme. L'Administration cherche aujourd'hui à substituer aux moyens en usage 
des procédés mécaniques dont on espère de bons résultats. 

Les effets que l'on devait attendre de la construction des digues submersibles sont 
pleinement réalisés en Indre-et-Loire : les portions de rivière endiguées , autrefois 
les plus mauvaises, sont aujourd'hui les meilleures; les chevalages y deviennent de 
plus en plus rares; les grèves fixes, qui avaient résisté, dans l'origine, à l'action des 
digues dirigées contre elles, ont fini par leur céder et livrer passage au chenal. 

Situation dci travaux. I 8 
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Les plantations en osiers font pour le lit des moyennes eaux ce que font les digues 
submersibles pour le lit des eaux d étiage. 

Quand des grèves fixes s'attachent aux rives en dehors des alignements qui déli- 
mitent le lit des moyennes eaux, on cherche à les arrêter par des plantations qui, an 
bout de quatre ou cinq ans, provoquent l'exhaussement du sol au niveau ordinaire 
des berges. Ces plantations créent ainsi des rives nouvelles au fleuve; mais ce moyen 
énergique de rectification doit être appliqué avec prudence et de manière à ne pas 
gêner l'écoulement des grandes eaux. 

La consolidation générale des rives corrodées a toujours été considérée comme le 
principe de toute amélioration sérieuse et durable. Des associations syndicales, que 
l'Administration cherche à organiser sur toutes les rives du fleuve, permettront sans 
doute d'obtenir le concours des propriétaires riverains. 

De nombreux ouvrages entrepris, avec la coopération des riverains, pour la défense 
des rives ont été terminés dans les campagnes dernières ou touchent à leur terme; 
d'autres vont être commencés. 

Dipuc. .uinnembie» Les digues submersibles exécutées dans le département d'Indre-et-Loire continuent 
à donner d'excellents résultats; partout où ces digues existent, les passes, si difficiles 
autrefois, présentent maintenant, au minimum, une profondeur de 00 centimètres. 

cbrubgu. L'abaissement des eaux de la Loire a nécessité cet été de nombreux chevalages. 

L'insistance avec laquelle le commerce demande l'exécution des travaux de cheva- 
lages prouve leur extrême utilité. Dès 1847, au lieu de les faire à bras d'hommes, 
ils se feront à l'aide de machines qu'on vient de faire construire. 

ouai L n quai a été construit en face de Sainl-Mathurin , dans les campagnes de 1845 

«•MnAMrfbirm. n t J 8^0; ce quai, terminé en amont et en aval par deux ports d'embarquement, faci- 
lite beaucoup le chargement des marchandises qui s'embarquent sur ce point. 

Aube nurintfre Depuis bien des années, la navigation réclamait l'ouverture d'une arche marinière 
aux Ponts-de-Cé; l'ouverture de cetlc arche vient d'être faite : elle a 20 mètres de 
longueur et 7 ra ,50 de hauteur au-dessus de l'étiage. Elle permettra aux bateaux de 
passer eu tout temps, ce qu'ils ne pouvaient faire avant 1840, dès que les eaux attei- 
gnaient k mètres de hauteur. 

ir.w, , u »,>cndi.c L.ne amélioration semblable était réclamée à Amboise dans le vieux pont de pierre. 

On a commencé en 1840 la construction d'une travée suspendue à 50 mètres de lar- 
geur, et dont le tablier est fixé à 7",50 au-dessus de l'étiage; cette travée rendra facile 
en toutes saisons le passage de ce pont, si dangereux jusqu'à ce jour. 
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Ln port d'embarquement est en cours d'exécution à Amboise, ville où il se charge hxt d* Amboùc 
annuellement plus de 150,000 tonnes de vin et une grande quantité de bois prove- 
nant de la forêt voisine. 

On a cherché à concentrer toutes les basses eaux dans le bras principal de la ( jerm^nt 
Loire en barrant les bras secondaires. Cette opération a été essayée sur trois points 
différents, en 1845 et 1846, à Cinq-Mars, à l'île Sainte-Barbe, au bras des Sept- 
Voies; elle a été couronnée d'un plein succès. Les eaux, réunies dans un même 
bras, y ont creusé un chenal suffisamment profond pour les besoins du com- 
merce. 

Une levée insubmersible est en cours d'exécution entre la butte de Gohier et le 
Delfrault de la Daguenièrc; cette levée, destinée à protéger contre les inondations 
de la Loire toutes les riches campagnes situées sur la rive gauche en amont des ponts 
de Cé, est exécutée par les riverains, réunis en association syndicale, avec le con- 
cours de l'État. 

Dans la campagne de 1846, on a réparé les dégâts causés aux levées de Save- bntu 
nières par la crue du mois de janvier, et achevé les travaux d'amélioration de ces le- 
vées, qui, pour offrir une protection complète à la vallée, devront être prolongées jus- 
qu'à Ingrandes. 



de S»vfnii'-r,-v 



Quant à la levée de Montjean, à Saint-Florent, quelques difficultés survenues L«Té<> de Mumji 

dans l'accomplissement des formalités qui se rattachent aux opérations du syndicat * S4,n, - F, °»'-" 
de cette digue ont empêché la continuation et l'achèvement de cette belle entre- 
prise. On s'est borné, en 1846, à réparer ou achever la partie des ouvrages com- 
mencés. 

. Les dépenses faites en 1846 dans la 4 e section s'élèvent, savoir : Dépens 



Indre-et-Loire.., 108,249 r 

Maine-et-Loire 208,767 

Total 317,016 

Dépenses antérieures à 1846 2,570,000 

Total au 31 décembre 1846 2,887,016 
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CINQUIÈME SECTION. 

département La Loire, dans la 5 e section, se compose de deux parties distinctes : l'une flu- 
kunrariunn. v ; a i e ^ s *étend d'Ingrandes à Nantes; l'autre maritime, comprise entre Nantes et 
la mer. 



p«ri f <i„ïuie. Il n'existe encore dans la Loire Inférieure aucune levée destinée à protéger la plaine 
basse contre les débordements du fleuve. Mais un travail de ce genre fort important 
vient d'être commencé pour couvrir la plaine fertile qui s'étend sur la rive gauche 
entre les coteaux de la Divate et ceux de Saint-Sébastien. La nouvelle levée, qui pro- 
tégera une superficie de 2,600 hectares, aura 16 kilomètres de longueur, 6 mètres 
de largeur en couronne, et un relief de 6 m ,30 à 7 mètres au-dessus de l'étiage. L'É- 
tat concourt pour un tiers et les propriétaires intéressés pour les deux autres tiers à 
la dépense des travaux, évalués à la somme de 945,000 francs. 

Les observations présentées sur les travaux de chevalage, de défense de rives, de 
plantations et de constructions de digues, entrepris dans la 4 e section de la Loire, 
s'appliquent également à la partie fluviale de la 5 e section. 

La masse des marchandises expédiées da Nantes, à la remonte, est d'environ 
80,000 tonnes, dont 35,000 sont enlevées par la navigation à vapeur et 43,000 par 
la navigation ordinaire. Les arrivages se composent d'environ 60,000 tonnes, diri- 
gées sur Nantes à la descente du fleuve. 

p.nit m»riiimr. Le développement de la Loire maritime, entre Nantes et Saint-Nazaire, est de 
52 kilomètres. L'élévation du zéro d'étiage au port de Nantes, au-dessus du niveau 
moyen de la mer, est de 95 centimètres, et les marées de vives eaux y rapportent 
une tranche liquide de l œ ,50 à 2 Œ ,30 de hauteur. C'est à la faveur de ces marées 
que les navires chargés remontent à Nantes et franchissent les hauts-fonds de la 
basse Loire. 

Le but des opérations entreprises sur la Loire maritime est d'y maintenir une pro- 
fondeur suffisante pour que les bâtiments du commerce puissent y circuler sans 
s'alléger, ou du moins en ne déposant sur les gabares qu'une faible partie de leur 
chargement. 

Deux moyens combinés sont employés pour atteindre ce but : des digues submer- 
sibles et surtout des dragages. 

Le volume de sable dragué, en 1846, sur les passes deChantenay.de la Haute- 
Indre et de Couéron a été de 50,000 mètres cubes. Une partie des produits, déposés 
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sur les plages basses des petits ports, ont servi à l'établissement de quais réguliers, 
utiles à la navigation. 

L'éclairage de la basse Loire a été complété en 1846. Onze feux y seront désor- 
mais allumés pendant les nuits d'hiver, en vives eaux, pour signaler les écueils et in- 
diquer aux pilotes la direction à suivre dans les passes difficiles. 

C'est à raison de ces travaux et de ces facilités offertes à la navigation que les na- 
vires qui, antérieurement à 1839, ne trouvaient dans les passes qu'une profondeur 
de 2',70, viennent aujourd'hui mouiller devant les quais de Nantes avec un tirant 
d'eau de 3",60 et même 3»,80. 

Le barrage du bras de la Maréchale, destiné à réprimer les envahissements pro- 
gressifs de l'île du Carnet dans la rade de Paimbœuf, a été continué en 1846. Le tra- 
vail, quoique incomplet, a déjà produit de bons résultats. 

Les dépenses faites en 1846 dans la cinquième section s'élèvent à . 176,256' 



Dépenses antérieures à 1846 2,424,514 

Total au 31 décembre 1846 2,600,770 



En résumé, les dépenses totales faites en 1846 par le service spécial delà Loire R^um* 
sont les suivantes : 

Première section 90,029 f 

Deuxième section 215,414 

Troisième section 230,193 

Quatrième section 317,016 

Cinquième section 1 76,256 

Total 1,028,908 

Les dépenses antérieures à l'exercice 1846 sont de 7,546,217 

Total au 31 décembre 1846 8,575,125 



Indépendamment des dépenses dont nous venons de parler, il a été exécuté par le s*™» «Amir*. 
service ordinaire, dans le département de la Loire-Inférieure, des ouvrages impor- 
tants, tels que la construction d'un pont devant la ville d'Ancenis et la création de 
quais et de cales dans la partie fluviale du port de Nantes. 
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Les dépenses faites pour cet objet sur l'exercice 1846 s élèvent à . . 49,930 f 
D'un autre côté, les dépenses faites par le service ordinaire anté- 
rieurement à 1845, tant dans le département de la Loire Inférieure 
que dans ceux deSaône-el-Loire, dclaNièvre, du Cher, de Loir-et-Cher, 
d'Indre-et-Loire et de Maine-et-Loire, pour des travaux aujourd'hui 
terminés, et dont il a été rendu compte précédemment, s'élèvent à. . . 1,475,845 

Total pour le service ordinaire 1,525,775 



SAONE. 



W.MBTf.MEM 
n 

U ItltTE-SAÔxr.. 

Por« de Gra». 



La Saône, sur laquelle nous donnerons quelques détails en présentant le compte 
relatif aux travaux extraordinaires, a été dotée parla loi du 30 juin 1835 d'un crédit 
spécial, qui est réparti chaque année entre les départements de la Haute-Saône, de 
la Côte-d'Or, de Saône-et-Loirc , de l'Ain et du Rhône. 

Dans le département de la Haute-Saône, on a terminé en 1837 le curage du port 
de Gray, et l'on a achevé en 1840 les travaux de prolongement du même port, 
sur une longueur de 530 mètres, rive droite de la Saône. 

On a commencé en 1844 et terminé en 1845 la construction d'un port sur la rive 
gauche la de Saône, dans la même ville, entre le pont et le moulin Tramoy, sur 
81 ",50 de longueur. 

Des dragages ont été exécutés à Chemilly, à Quetrcy et à Esscrtey; on a égale- 
ment fait quelques dragages à Apremont pour faciliter l'accès de la dérivation. 

On a exécuté des perrés, des clayonnages et des plantations sur plusieurs points, 
notamment à Apremont, dans le but de défendre les rives et de protéger le chemin 
de halage. 

Keiubi.1» On a remblayé diverses dépressions très-considérables du chemin de halage entre 

ttpnm igt . Q rfl y et j a jj m | te j u département de la Côte-d'Or; on a achevé la construction d'un 
ponceau de halage sur le ruisseau des fontaines de Gray-la-Ville, et on a remplacé 



Pc très 
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par un aqueduc en maçonnerie, en aval de la Maison-Rouge, une ancienne passerelle 
en charpente qui tombait en ruine. 

Tous les ouvrages de la dérivation d'Apremont ont été entretenus, avec le plus Entretien 

, de la dérivaUuii 

grand soin. ripwnnt. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1845 s'élevaient à 202,926 f 

Elles ont été, en 1846, de 53,186 



On a exécuté, dans ces dernières années, 15 ponts en charpente et divers aqueducs df.padtf.mem 
à pierre sèche sur autant de ruisseaux qui traversent le chemin de halage en amont 
de Saint-Jean-de-Losne. 



de Map. 



On a continué en 1846, comme on l'avait fait les années précédentes, les tra- 
vaux de dragages, pour faciliter l'accès des dérivations; les perrés, clavonnagcs et 
plantations, pour défendre la rive et le chemin de halage; les enrochements aux 
abords des ouvrages d'art des dérivations, et particulièrement à l'aval des pertuis, pour 
préserver ces ouvrages des affouillemeuts que tend à produire la vitesse du courant. 

Comme à la dérivation d'Apremont, on a entretenu avec le plus grand soin tous 
les ouvrages qui composent ces dérivations et on a commencé à les planter. 



Perré» 



Entretien 
des dérivation* 

dïlcuilley. 

de Pou Ire v 
et d'Amoom 



Les crues de janvier 1844, qui ont surmonté la digue de halage servant à ratta- Réparation., 
cher la dérivation de Saint-Jean-de-Losne à l'embouchure du canal de Bourgogne, de la digiK' 
ayant formé des brèches profondes, démoli une assez grande partie des perrés et dé- sWwdi i. 
placé les couronnements, on a dû réparer ces avaries, et l'on a profité de cette cir- 
constance pour rendre la digue insubmersible, au moyen d'un exhaussement de 80 
centimètres sur 5 mètres de largeur en couronne, ce qui porte la hauteur de la digue 
à 4 m ,40 au-dessus de l'éliage. 

Les réparations et l'exhaussement de cette digue, entrepris en 1844, ont été 
achevés en 1845; des plantations d'osier et de saules servent à maintenir et à dé- 
fendre le talus situé du côté des terres. 

Les travaux consistent dans la construction de trois ponceaux de halage, dans une 
levée aux abords du ruisseau dit la Raye-Mignot, dans la construction d'un perré 
avec remblais pour le rétablissement du halage au droit du faubourg Saint-Georges, 
à la sortie du quai de Seurre, et en enrochements destinés a prévcnir les fortes cor- 
rosions de la berge aux abords de la dérivation située en aval. 

Tous les travaux ont été terminés dans la campagne de 1846. 



leChitrletet Sfurr*. 
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Les travaux consistent en dragages aux abords du linguet inférieur des dérivations, 



KiilreUi'Q 

de» barrage» ^ prolongement de perrés aux abords des ouvrages d'art, et en enrochements pour 

Saint Jean-de-Lo»oe, 
.lu Chalet 

et Je Seurre. 



DEPARTEMENT 
M 

»*^F.-rraoiiiï. 



DigtK <le halage 
MMM 
ta Colonne. 



de Saint 



combler des affouillements produits en aval de la chute des barrages. 
Ces travaux sont également terminés. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1845 s'élevaient à 1,071,631' 

Elles ont été, en 1846 , de 99,620 

Les ouvrages exécutés dans ce département consistent dans les travaux de la Colonne, 
dans les travaux d'amélioration du passage de Mâcon et la construction du port des 
Marans, dans les travaux de Saint-Romain, dans l'entretien des ouvrages de Verdun 
et de Mâcon, et dans l'exécution de différents dragages. 

Les travaux consistent dans l'amélioration du chemin de halage, détruit par la 
grande crue de 1840, au moyen d'une levée défendue par des perrés, sur 795 mètres 
de longueur, avec double rampe servant de débarcadère et escalier de sauvetage. 

Les travaux supplémentaires ont été complètement achevés en 1845. 

Ces travaux, dont le but était de desservir à la fois les ports de Mâcon et de Saint- 
Laurent-de-l'Ain, en maintenant vis-à-vis de chacun d'eux un tirant d'eau de l n ,20 
à l'extrême étiage, ont consisté en dragages dans le prolongement et en aval de l'ar- 
che marinière du pont, dans l'exécution d'un barrage partiel accompagné d'une large 
passe navigable du côté du halage, dans l'établissement d'un nouveau port au quar- 
tier des Marans , où s'est concentré le commerce. 

Ces travaux, à l'état d'entretien depuis 1840, ont parfaitement rempli le but qu'on 
s'était proposé, et la navigation, jadis si difficile à ce passage, est maintenant aussi 
sûre que commode. 

On a entrepris dans le courant de la campagne de 1844 le curage du port des Ma- 
rans, la défense par un perré de blocages du chemin de contre-halage établi en aval 
de la fabrique de gaz, le prolongement des quais de Mâcon vers le sud, au moyen 
des produits du curage; l'établissement d'un bas-port, à l'origine du quai des Ma- 
rans. 

Ces travaux sont aujourd'hui à l'état d'entretien. 

Les travaux ont ici consisté dans la fermeture du bras droit, au moyen dune digue 
basse en enrochements, qui intercepte les atterrissements du torrent dit la Mauvaise, 
dans le dragage du bras gauche contigu au halage, et dans le revêtement en perrés 
de la berge de la rive gauche. 
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Ces travaux, qui sont à l'état d'entretien depuis 1842, ont entièrement amélioré 
ce passage, l'un des plus incommodes jadis à l'époque des basses eaux. 

On a exécuté différents travaux pour l'entretien du barrage de Verdun , construit fw^iu 
au moyen des fonds créés par la loi du 19 juillet 1837, et dont l'écluse a été livrée 
à la navigation en 1841, ainsi que pour l'entretien du passage de Mâcon. 

On a effectué des dragages partiels sur différents passages, et notamment, en 1846, Dragage» |>»riielv 
sous l'arche marinière du pont de Mâcon. Des dragages plus considérables ont été 
faits en aval du barrage de Verdun, en 1844, afin d'y rétablir le chenal, obstrué par 
les sables provenant du bras supérieur du Doubs et de la Saône elle-même. 

Les dépenses laites au 31 décembre 1845 s'élevaient à 560,363' 

Elles ont été, en 1846, de 57,782 

Dans ce département, les crédits ont été affectés, 1° à l'exécution et à l'entretien des omim-ME-u 
travaux de Saint-Laurent-lès-Mâcon ; 2° à l'achèvement et à l'entretien de ceux entre- "***• 
pris pour améliorer le passage de Trévoux; 3° à rétablissement de la digue de Saint- 
Bernard; 4° à l'amélioration du chemin de halage entre Mâcon et Saint-Bernard ; 5° 
à la levée d'Arciat. 



Travaux 
de Saint-Laurcnl. 



Les travaux de Saint-Laurent, complément des ouvrages exécutés au passage de Mâ- 
con, consistent principalement dans l'exécution d'un port à gradins en aval du pont; 
dans le transfert du chemin de halage sur l'île de la Réjouissance, rattachée à la rive 
gauche au moyen de deux levées; dans la création d'une vaste gare à l'embouchure 
du bras supprimé, et dans le revêtement du talus de l'île et des levées, au moyen 
d'une longue digue de perrés. 

Ces travaux, terminés depuis 1838, sont à l'état d'entretien depuis cette époque. 

Ce passage, situé immédiatement en amont de Trévoux, était sans contredit le p,»,^. de Trévoux 
plus difficile de la grande Saône. Il a été complètement amélioré au moyen du 
barrage du faux bras à droite, d'une longue digue interceptant le bras gauche et ser- 
vant de nouveau chemin de halage, et au moyen d'immenses dragages effectués dans 
le lit principal, et dont le produit a servi à l'établissement de la digue, qu'on a revê- 
tue d'un perré du côté du large seulement. 

Ces travaux, achevés depuis 1839 et complétés sur les fonds d'entretien, ont en- 
tièrement rempli le but qu'on s'était proposé; la navigation, jadis impraticable dans 
ce passage durant les trois mois de sécheresse, n'y éprouve plus aujourd'hui la plus 
égère entrave. 

Situation du travaux. ] g 
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B £Jg2? d * , " ,u I s r La banquette de Saint-Bernard, d'un développement de 2,890 mètres, et revêtue 
d'un perré continu , remplace un ancien chemin de halage sillonné de sources et rem- 
pli de fondrières où les chevaux se perdaient en moyennes eaux. Ce travail, continué 
en amont du pont suspendu de Saint-Bernard, a été terminé dès le commencement 
de la campagne de 1845. 

Amélioration Les travaux d'amélioration du chemin de halage ont principalement consisté 
chemin <ie iiaUgc. dans l'exécution de deux ponts de halage à By et à Thoissey, l'un sur la Grandc- 
Veyle et l'autre sur la Chalaronne, dans l'exhaussement et l'élargissement du chemin 
de trait entre Mâcon et le port de By, aux abords des ponts suspendus deSaint-llo- 
main, de Thoissey, de Montmerle et de Beauregard, et à la suite du quai de Tré- 
voux. Toutes ces levées ont été revêtues d'un perré le long du talus qui regarde la 
Saône, et les rampes d'abreuvoir ou d'accession ont dû être pavées en 1845. 

i.cv., ,i Amai. La plaine d'Arciat, située dans la commune de Cormoranche, à 7 kilomètres en aval 
de Maçon, était submersible aux moindres crues et rendait le halage très-dangereux. 
Une levée de 3,800 mètres de longueur, sur une hauteur de 4 mètres au-dessus de 
1 etiageet une largeur de 5 mètres en couronne, a été entreprise pour faire disparaître 
cet obstacle à la navigation ascendante. 

Bien que commencés assez tard en 1844, les travaux ont pu être terminés en 
1845: 13 escaliers de sauvetage et 5 aqueducs d'assainissement ont été construits sur 
celte levée, et, déplus, on a opéré des plantations en osier sur 3,000 mètres envi- 
ron pour la défense du talus tourné vers les terres, et exhaussé le pont de la Goutte 
pour que les riverains puissent communiquer en bateau avec la Saône pendant les 
moyennes eaux. 

Les dépenses faites en 1845 s'élevaient à 645,029' 

Elles ont été, en 1846, de 31 ,325 



dki-abieme*. Les ouvrages exécutés ou en cours d'exécution dans le département du llhône com- 
prennent l'agrandissement du port de Belleville, la consolidation de la chaussée de 
Fleuvieux, l'élargissement de la route départementale n° 2, servant de chemin de 
halage en aval de Fontaine et entre le quai du Vernay et l'île Barbe, la reconstruc- 
tion et l'élargissement des quais entre le port Neuville et le pont de la Feuillée à 
Lyon, la construction des quais Yilleroi et Kulchiron, l'établissement d'un bas-port 
vis-à-vis l'entrepôt des liquides à Lyon et d'un autre bas-port en face de l'Arsenal, 
enfin la substitution d'aqueducs à des cassis entre les ponts d'Ainay et de la Mula- 
tière. 
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l 'n port était indispensable à Bellcville pour rembarquement sur la Saône de la Pon de BeUmiil* 
majeure partie des vins que produit le Beaujolais : il a été construit en 1838, mais il 
est devenu nécessaire de l'agrandir. Ce travail d'agrandissement, dont on s'occupe 
aujourd'hui, consiste à revêtir la berge d'un perré sur 276™, 20 de longueur, depuis 
l'axe de la route départementale n° 4 jusqu'à la racine de la rampe qui termine le 
quai, et à construire une autre rampe vers le milieu de cette longueur. Dans cette 
disposition, le quai se partage en deux parties : l'une ayant 16™,23 de largeur, sur 
un développement de 172 mètres, et l'autre, 10 mètres jusqu'à la dernière rampe. 
La commune de Belleville participe pour 3,000 francs à la dépense. 

La route départementale n° 2, qui commence à Lyon et se prolonge jusqu'à Tré- Cbunin d* Map 
votix, dans le département de l'Ain, suit, dans presque toute son étendue, la rive r:miedép.rtem«oui e 
gauche de la Saône : ainsi placée, elle est également utile pour les relations de terre 
el pour la navigation parle halage. Un quai non interrompu jusqu'à Fontaines, pro- 
longé par un perré jusqu'à Fleurieux, a été construit pour défendre la route contre 
les crues de la rivière. Ce travail profitant au halage en même temps qu'à la circu- 
lation par terre, l'Etat a concouru à la dépense à raison de l'intérêt qu'y trouvait la 
navigation. 

Ces trois quais, qui forment une même suite, ont ensemble 566 œ ,09 de longueur. Reconstruction 
Les murs qui les soutiennent, complètement dégradés, s écroulaient par partie; la lar- SaiM-vumot, 
geur du passage était quelquefois réduite à 6 mètres, et cependant ces quais servent c , 
à une des plus actives circulations de la ville : c'était donc là une indispensable répa- 
ration. En conséquence, on reporte les murs en rivière, afin de donner 14 mètres 
de largeur à la voie, y compris deux trottoirs de 2 B1 ,50 chacun. 

D'un autre côté, pour ne pas rétrécir la rivière dans un endroit où elle est déjà 
bien étroite, on supprime un port à gradins qui forme une saillie considérable sur la 
rive droite, en face des nouveaux quais; on le remplace par un mur droit sur 
220 mètres de longueur, et par un bas-port submersible de 129 mètres de long, au- 
quel on accède par plusieurs rampes et escaliers. 

La ville de Lyon parlicipe à toute cette dépense, dont la moitié est à sa charge. 



me 



Lorsque l'on construisit le quai Saint-Antoine, on dut laisser en lacune l'élargisse- Qu«i viiiero». 
nt du quai Villcroy, qui se rattache au pont du Change, parce que, pour com- 
pléter l'ensemble de ces grandes réparations, il convenait de savoir comment serait 
exécutée la plus importante de toutes, celle du pont du Change même. Aujourd'hui 
tout est réglé à cet égard : le pont de Nemours est livré au public; celui du Change 
est démoli, sauf l'arche sur laquelle reposent trois maisons dont l'expropriation se 

i9- 
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poursuit. On a pu, en conséquence, mettre la main à l'œuvre pour le quai Villeroy. 
Dans la campagne de 1846, tout le mur en rivière a été fondé et élevé jusqu'à 2 m ,55 
au-dessus de l'étiage; quelques remblais ont été effectués derrière ce mur et des en- 
rochements jetés en avant pour l'établissement de la risberme. Ces premiers travaux 
ont déjà amélioré le remous formant écueil qui existait en aval de l'arche de naviga- 
tion du pont de Nemours. 

Ou* Fulcàinm. Le quai Fulchiron réunit le pont de Tilsitt et celui d'Ainay par la rive droite de 
la Saône, et, quand l'exécution en sera complète, il ouvrira une communication jus- 
qu'au pont de la Mulatière par le chemin des Etroits. Les travaux adjugés sont à peu 
près terminés, et, comme ceux du quai Villeroy et de tous les quais de Lyon, ils ont 
été exécutés moitié aux frais de la ville et moitié au frais du Trésor. 

Port de l'cntri-pol L'établissement d'un entrepôt des liquides dans la presqu'île Perrache a nécessité 
.!« iiqnid M . j a cr éation d'un port spécial sur la Saône. Ce port se compose d'une plate-forme 
basse de 265 mètres de longueur, pavée à 3 mètres au-dessus de l'étiage, communi- 
quant avec le quai par quatre rampes inclinées à 8 centimètres par mètre et dispo- 
sées symétriquement à l'amont et à l'aval du cours Suchet, qui aboutit perpendiculai- 
rement à la Saône. Le quai supérieur se trouvera ainsi constamment libre et 
indépendant de la gène et de l'encombrement résultant du mouvement des marchan- 
dises qui s'opérera sur le bas-port. La ville de Lyon supporte la moitié des dépenses; 
les travaux sont terminés. 

R«vpori df r mMl i L'administration de la guerre ayant fait construire en aval de l'entrepôt des li- 
darniicne. ( j U i ( | cs un vasle arse nal pour le service de l'artillerie, il est devenu indispensable 
de ménager, à la suite du port qui précède, un lieu d'embarquement et de dé- 
barquement exclusivement destiné à la réception et au départ des approvisionne- 
ments militaires. On a prolongé, en conséquence, de 281 m ,50 le bas-port de 
l'entrepôt des liquides, en conservant à la partie nouvelle toutes les formes, les hau- 
teurs et les dimensions de l'ouvrage auquel elle fait suite. 

Les dépenses sont partagées par égale portion entre le département de la guerre 
et celui des travaux publics. L'entreprise a été commencée en 1845; elle est aujour- 
d'hui terminée. 

subMiiuuon De nombreux cassis traversant tous les quais de Lyon y constituent des passages 
* r C cm» tril" uni toujours incommodes pour les piétons et les voitures, dangereux quelquefois. On 
a jugé utile de les supprimer partout et de les remplacer par des aqueducs rece- 
vant les eaux des rues au moyen de gueulards placés sous la bordure des trottoirs. 
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Trois de ces aqueducs ont été construits à l'aval du pont d'Ainay : la ville supporte la 
moitié des frais. 

Les dépenses faites dans le département du Rhône s'élevaient, au 31 décembre 
1845, à l,827,161 f 

On a dépensé en 1846 155,171 

Eu résumé, les dépenses faites pour l'amélioration de la Saône s'élevaient, anté- 
rieurement à 1845, à 4,307,110 

En 1846, à 397,084 

Total 4,704,194 



RHONE. 



Le Rhône, l'un des fleuves du royaume dont la navigation offre le plus d'impor- 
tance, commence à devenir navigable au Parc, à 8 kilomètres en amont de Seyssel. 

Depuis le Parc jusqu'au confluent de la Saône, à Lyon, sa longueur est de 154 ki- 
lomètres. Cette partie de son cours, connue sous le nom de haut Rhône, traverse les 
départements de l'Ain, du Rhône et de l'Isère. 

Depuis Lyon jusqu'à Arles, où s'arrête la navigation fluviale, le développement du 
cours du Rhône est de 280 kilomètres. A sa sortie du département du Rhône, ce 
fleuve suit sur sa rive gauche les départements de l'Isère, de laDrôme, de Vaucluse et 
des Bouchcs-du-Rhônc , et sur sa rive droite , ceux de la Loire , de l'Ardèche et du Gard . 

Au-dessous d'Arles, la partie maritime du fleuve, comprise entièrement clans le 
département des Bouches-du-Rhônc, présente jusqu'à la mer une longueur de 46 ki- 
lomètres. 

Nous passerons successivement en revue les travaux entrepris pour l'amélioration 
de la navigation du Rhône dans chacun des départements que nous venons de 
désigner. 

Les ouvrages exécutés depuis 1837 jusques et y compris 1840 concernent prin- DmHmitvr 
cipalemcnt l'amélioration du chemin de halage. Ils ont produit l'important résultat 
d'abréger de trois jours au moins la durée du voyage des bateaux chargés qui re- 
montent le Rhône de Lyon aux carrières de \illebois et aux mines d'asphalte du 
Parc, et de deux jours celui des bateaux vides. 
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Ces ouvrages comprennent la construction de 1 1 ponecaux en maçonnerie de 2 
à 3 mètres d'ouverture et de 5 ponts en charpente de 6 à 30 mètres de longueur 
entre les culées, l'établissement du barrage de Murs, la réparation du pont de 
Mouille, et des enrochements joignant en amont et en aval le pont du Sault, qui 
ont diminué la hauteur de la cascade d'environ 50 centimètres. 

Les autres travaux entrepris de 1841 à 1844 sont des extractions pour l'élargis- 
sement du tournant du port du Monthoux, l'établissement d'un barrage à l'île 
Clicvalonne , commune de Thil , et l'ouverture du tracé de la route destinée à relier 
le Rhône, au creux du Paradis, avec la roule de Bellegarde et de Genève, au pont 
de Chautavril. Enfin on a réparé le halage, qui était intercepté au Molard-Rougc et 
à la Sauge; on a commencé dans la ville de Scysscl les grands travaux des quais, 
ports et chemins de halage, qui seront remarquables par leur importance et leur 
étendue de près d'un kilomètre. 

En 1845, on a continué les travaux de Scyssel et entrepris l'amélioration des 
îles de Miribel, qui présentent les passages les plus difficiles et les plus dangereux de 
toute la navigation du Rhône ; enfin , on a commencé le service d'une drague à va- 
peur, qui promet de bons résultats. 

En 1846, on a continué les. travaux en cours d'exécution et commencé les travaux 
d'amélioration du passage du Sault. 

Les dépenses faites au '31 décembre 1845 s'élevaient à la somme de 263,367 f 

Elles ont été, en 1846, de 193,465 

mimMENr Rhône, au-dessus de Lyon, s'est longtemps jeté sur la gauche de la vallée, 

en v envahissant la plaine basse vis-à-vis du faubourg de Bresse et du cours d'Her- 
bouvillc; il est enfin devenu nécessaire de le ramener sur la rive de Lyon, qu'il 
abandonnait entièrement, et c'est ainsi qu'ont dû être construits le barrage de la 
Tète-d'Or et les ouvrages qui s'y rattachent et y font suite. 

Kw»*ilWonewii. La grande crue de la fin de décembre 1845 avait endommagé les ouvrages de- 
fensifs de la berge des Brotteaux, détruit quelques perrés et enlevé des remblais : on 
a donc été dans l'obligation d'effectuer diverses réparations, qui sont terminées en 
< e moment et .dont le solde paraîtra en 1846. 

L'entreprise du Grand-Camp, située entre la digue des Brotteaux et celle de la Tête- 
d'Or, est la plus considérable de toutes celles qu'on trouve sur le Rhône dans k 
département de ce nom : on en a plus haut fait connaître l'objet. La principale dif- 
ficulté d'exécution de ce travail se rattachait au barrage même, qui avait à traverser 
d'équerre le grand bras du fleuve. La réussite a été complète , et les plus fortes 
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crues, quoiqu'elles aienl de beaucoup surmonté tous les ouvrages, n'y ont porté 
aucune atteinte. La digue à la suite du barrage est également terminée et va se lier 
par une rampe à la digue insubmersible qui fiuit au pont Moraud. On y a, de plus, 
ménagé un pont de balage de 10 mètres d'ouverture pour l'écoulement des eaux 
d'infiltration ou autres que reçoit le bras fermé par le barrage ; enfin , sauf l'entre- 
tien, tout est terminé dans ce quartier de la rive gauche, et c'est en face maintenant 
que quelques ouvrages défensifs sont à faire pour se défendre contre le nouveau 
courant. 

Nonobstant les perrés de défense établis le long des deux rives du lîeuve dans la 
traverse de Lyon, la trop grande largeur du lit entre les quais provoque des atlcr- 
rissements sur plusieurs points, de manière à rendre l'accès des rives impossible 
aux bateaux à vapeur. C'est pour remédier à ce mal que des dragages ont été com- 
mencés en 1845 et continués en 1846. 



liai» l'intérieur 
Je Lyon. 



La digue de la Mulatière a été projetée dans le but de prolonger le quai qui se ( ( D%» 
liera au pont de la Mulatière, et de défendre la rive droite du Rhône et les nom- 
breux établissements industriels qui sont disséminés sur ce point : aussi |es riverains 
concourent-ils pour plus de 50,000 francs dans la dépense. Pendant la campagne 
de 1846, on a ajouté à la digue, vers son extrémité d'aval, une double rampe d'ac- 
cession au fleuve pour les usages riverains. Tous les travaux sont maintenant 
achevés et rattachés à la rive par un musoir revêtu en perré comme le reste de 
l'ouvrage. 

Le principal courant du Rhône s'étantjeté du côté de la rive gauche à Irigny, BMffrijny. 
les eaux y ont rongé la berge et détruit les accès du bac de cette commune. Les ma- 
çonneries même dans lesquelles sont scellées les pièces de charpenterie du pied-de- 
chèvre ont été atteintes jusqu'à faire craindre que la traille ne fût emportée. On a 
dû porter un prompt remède à tout ce mal, et les choses sont maintenant eu ordre; 
mais elles n'y demeureront qu'à la condition d'établir une longue digue défensive, 
du côté d'amont, suivant la rive attaquée. 

La construction de la digue entre Saint-Romain et Sainte-Colombe est entièrement 
terminée depuis longtemps, et il en résulte une grande amélioration pour le halage. 



de Saii.f* Coli.mbc 



Les ouvrages commencés en 1843 pour la rectification du chenal du Rhône entre 
Irigny et Vernaison ont été continués sur les fonds de l'exercice 1846; mais il n'a , ri|?ny 
pas été possible de les terminer, ainsi qu'on l'avait espéré , et ils ne pourront pas même 



Kectifî cation 
entre 

et Vernaisoii. 



Digitized by Google 



152 RIVIÈRES. 

l'être complètement encore l'année prochaine, parce que l'on sera obligé, à cause du 
halage, et vu la grande longueur du barrage exécuté sur la rive gauche, de donner 
à ce dernier ouvrage une hauteur et une largeur plus considérables qu'au projet, ce 
qui nécessitera une assez grande augmentation dans les dépenses. 

H« ferief. Les travaux de la digue de l'île Barlct, destinée à arrêter les corrosions d'une plaine 

très-fertile, ont été poussés avec beaucoup d'activité, et seront sans doute terminés 
dès les premiers mois de l'année prochaine. 

Enfin les jetées de diverses digues qui s'étaient affaissées à la suite des inondations 
ont été convenablement rechargées. 

Les dépenses faites dans la partie du département du Rhône située en aval do 
Lyon, depuis le l ,r janvier 1843 jusqu'au 31 décembre 1845, s'élevaientà l,482,644 f 
* En 1846, elles ont été de 138,327 



département i j6S ouvrages précédemment exécutés consistent dans l'amélioration du chemin de 
Liiàu. halage en face de Condrieu, à l'embouchure de l'Ozon, à Vienne, à l'île d'Irigny, à 
l'île des Dames, à Saint-Aîban et au confluent du ruisseau de Saluant, dans l'extrac- 
tion des pointes les plus saillantes de la roche piquée et d'une partie des débris de 
maçonnerie de l'ancien pont de Vienne, et dans la construction du quai de cette der- 
nière ville, qui offre une longueur développée de plus de 600 mètres. 

L'on a complètement terminé dans le courant de cette campagne les travaux de la 
digue d'Estressin, qui forme aujourd'hui un excellent chemin de halage; et l'on a 
continué ceux de la digue de Saint-Fonds, dont la construction pourrait être, sinon 
achevée, du moins bien avancée à la fin de l'année prochaine, si l'on peut y affecter 
une allocation suffisante sur le budget de 1847. 

Les digues qui avaient éprouvé des avaries, ou dont les jetées s'étaient affaissées, 
ont été successivement réparées et rechargées. 

Il n'a pas encore été possible de terminer cette année l'extraction sous basses eaux 
des débris de maçonnerie de l'ancien pont de Vienne, parce que le Rhône s'est main- 
tenu pendant trop longtemps à une hauteur qui ne permettait point de s'occuper de 
ce travail; mais l'on s'empressera de saisir le premier moment favorable pour faire 
disparaître enfin cet écueil si dangereux pour la navigation. 

Les dépenses faites dans le département de l'Isère, au 31 décembre 1845, s'élevaient 
à 831,005 f 

En 1846, elles ont été de 60,700 

département Les travaux exécutés dans le département de la Drôme ont eu pour objet l'amé- 
i.k Mftm. lioration de plusieurs passages difficiles, et la construction d'un assez grand nombre 
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de digues, dont les principales sont celles de Cholct, de Loriol, de Mcillère, de Ba- 
lafray , de Douzère et du bourg Saint-Andéol. Ces ouvrages tendent tout à la lois à 
fixer le chenal navigable du fleuve, à faciliter le balage et à mettre les propriétés 
riveraines à l'abri du ravage des eaux; ils exercent déjà une heureuse influence 
sur le régime du fleuve. 

Les travaux de la digue, dite du Pavillon, en amont du Bon rg-lès- Valence, et de 
la digue en aval du domaine de Geton, ainsi que ceux en prolongement de la digue 
de Loriol ou digue Bionsse, ont été poussés en 184G aussi rapidement que les fonds 
alloués ont pu le permettre. Le principal objet du premier de ces ouvrages est de 
maintenir la disposition actuelle du lihône dans cette partie de son cours, où la na- 
vigation est aujourd'hui aussi facile qu'elle \ était dangereuse avant 1 8^0 ; et les deux 
autres sont destinés à favoriser la tendance des eaux à se porter vers la rive droite, 
où il importe de les réunir dans un seul lit, afin d'y obtenir, au thalweg, un mouil- 
lage suflisant pour la navigation. 

L'on a commencé dans cette campagne la construction «le trois digues de peu d'é- 
tendue: l'une immédiatement en aval du village de Serves, pour protéger le chemin 
de halage; la seconde en face du rocher de Pierre-Aiguille, un peu en amont de Tain, 
pour défendre la route royale n° 7, qui longe immédiatement le Rhône sur ce point, 
et la troisième en prolongement de celle deChâteauneuf, pour supprimer deux petites 
lônes qui se portent vers la rive gauche. On a rendu insubmersible la chaussée de 
Donzère, fermé les brèches de la chaussée de l'Union et protégé cette chaussée eu 
aval du bourg Saint-Andeol jusqu'au domaine de Castignol. 

Indépendamment des travaux ci-dessus mentionnes, il a été employé quelques fonds 
soit à améliorer certaines parties du chemin de halage, soit à recharger les jetées de 
diverses digues qui avaient eu à soufl'rir par suite des crues du fleuve, soit enfin à 
extraire sous basses eaux des blocs d'enrochement ou autres obstacles susceptibles de 
gêner la navigation. 

Les dépenses faites dans le département de la Drôme, au 31 décembre 1845, s'é- 
levaient à l,083,260 r 

En 18/.6, elles ont été de 253,48f> 

Parmi les travaux entrepris dans le déparlement de Vaucluse,on remarque la lon- 
gue digue terminée qui se rattache par son extrémité aval au pont du Saint-Lspril , 
couronnée par un chemin de halage qui a 'l,500 mètres de longueur. 

Avant sa construction, le halage, dans celte parlie du cours du fleuve, avait lieu 
sur des graviers submersibles et sur des îlots, où il fallait porter les chevaux en ha- 
ie au , ce qui nécessitait deux ou trois jours de travail pour franchir cette courte dis- 
lance, qu'on parcourt aujourd'hui en moins d'une demi-journée. 

Silualioo «le» lra»au«. 2» 
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Cette digue a aussi redressé le thalweg, et les bateaux de descente, qui, par la 
mauvaise direction des eaux, se brisaient souvent contre les piles du pont, le fran- 
chissent sans le moindre danger. Toutefois, le courant est resté si rapide, que les 
bateaux à vapeur ne peuvent le remonter par le seul effort des palettes des roues, 
inconvénient auquel on cherche à remédier en prolongeant cette digue à l'aval , sur 
800 mètres de longueur. 

On a amélioré, en les rendant complètement insubmersibles, les chaussées de l'île 
Roi, du Lauzon, deGeoffrc, de Gagne-Pain, de Charamaule, de la Plantade, du Pa- 
ty, de Mornas, de Caderousse et de la Piboulette. On a fermé les brèches faites par 
les inondations aux chaussées de Léman et de l'Hère. 

Sur les digues de rive, on a fermé la lacune qui existait au chemin de halage de 
Lamiat, reconstruit le chemin de halage de l'île Vieille et du Grand-Moulas, rehaussé 
le chemin de halage du Paty, construit un perré au quartier des Roches, et rehaussé 
le bas port de bateaux d'Avignon. 

La ville d'Avignon a fait remplacer par un pont suspendu son pont de charpente, 
dont la traversée était si difficile, et qui, par son peu d'élévation, arrêtait annuelle- 
ment la navigation à vapeur pendant plus de 40 jours. L'Administration, dans l'in- 
térêt de la navigation, est intervenue dans la dépense de cet important travail pour 
une somme de 150,000 francs. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1845 s'élevaient à 1,239,997' 

Elles ont été, en 1846, de 183,913 

w.pA«n.MEiT Les travaux précédemment exécutés dans la partie du département de l'Ardèche 
• »nrf. nr. située en amont du Robinet de Donzère, où se termine la deuxième section, com- 
prennent l'amélioration de quelques passages dangereux et la construction de diver- 
ses digues dans le double intérêt de la navigation et des propriétés riveraines. 

Des ouvrages assez importants ont été entrepris à cet effet, dans le cours des der- 
nières années, à Serrières, Ozon, Tournon, Mauves, Châteaubourg, au Pouzin et à 
Rochcmaure. Toutes ces digues sont actuellement terminées. 

En 1846, l'on a continué les travaux de plusieurs digues considérables, soit au 
travers des îles de la Voulte, soit en amont et au devant de cette ville, soit sur le ter- 
ritoire de Cruas. On espère pouvoir, à l'aide des fonds qui seront alloués sur 
l'exercice 1847, terminer ces divers ouvrages dans le courant de la campagne 
prochaine. Les digues de la Voulte sont destinées à ramener et à maintenir les 
eaux dans un lit unique au devant de cette ville, et celle de Cruas a pour objet la 
suppression d'une ancienne lônc et la conservation du territoire de cette com- 
mune. 

L'on a également repris les travaux de la digue de Beauchâtel, qui offrait encore 
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vers son milieu une brèche de 500 mètres de longueur occasionnée par la crue de 
18/i0", et dont il importait de relever le couronnement de manière à le rendre com- 
plètement insubmersible. Ces travaux de réparation et d'exhaussement seront sans 
doute entièrement terminés d'ici à quelques mois. 

L'on a entrepris en aval du pont de Rochemaure la construction de deux parties 
de digues, dont l'une a pour objet le barrage d'une lône, l'autre la défense des pro- 
priétés riveraines, au devant desquelles toutes les eaux vont se trouver réunies par 
suite des ouvrages actuellement en cours d'exécution sur la rive opposée. 

En aval du pont du Robinet , on a construit un perré devant la plaine de Saint- 
Montont, et un enrochement sur l'île de Coudoulas; on a construit les chaussées in- 
submersibles du même nom et celle qui barre le bras du banc Rouge. 

Les dépenses faites dans le département de l'Ardèchc, au 31 décembre 18A5, s'é- 
levaient à 288,168 f 

En 1 846 , elles ont été de 1 80,885 

Dans le département du Gard, on a fait: ditaiufme*t 

N 

En travaux de rive, un quai qui couvre la ville du Saint-Esprit et la citadelle, et qui 
aura pour effet, en régularisant le bord, de faire disparaître les remous qui gênent 
beaucoup la remonte, sous le pont, des bateaux à vapeur. On démolit un moulin fixe 
qui est l'un des écueils les plus dangereux qu'on rencontre sur le Rhône. On a re- 
haussé la digue submersible de la plaine du plan, afin de la mettre au-dessus des 
inondations ordinaires, et de préserver d'autant la plaine qu'elle couvre; on renforce 
son enrochement. On continue la construction d'un chemin de halage sur l'île de la 
Barthelasse, vis-à-vis la ville d'Avignon. On défend par des perrés la tête et le corps 
de l'île Carlamejean. On a fait un travail semblable pour défendre la plaine de Pré- 
mont, qui couvre le champ de foire de Beaucaire. On agrandit le port de Beaucaire 
en le prolongeant vers l'aval. On a défendu la tête de l'île de la Camargue. 

En travaux de chaussées, on a rehaussé celle de la Pousterle, celle de l'Hers, 
qui vient après, construit la chaussée de la basse Vallergue, qui fait suite à la 
précédente; on rehausse celle du Taleur, qui fait suite à celle de la basse Val- 
lergue. Ces diverses chaussées, qui ont ensemble dix kilomètres, couvrent et la 
ville et la plaine de Roquemaure. On a réparé les chaussées de la Barthelasse, cou- 
vert la ville d'Aramon par une chaussée insubmersible, construit un boulevard insub- 
mersible pour couvrir la ville de Beaucaire, et rattacher à la montagne la grande 
chaussée de Beaucaire à la mer; on a rehaussé enfin les parties les plus basses de la 
chaussée de Beaucaire à Fourques. 

ao. 
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Les dépenses faites au 31 décembre 1845 dans le déparlement du Gard s'élevaient 

à l,028,724 f 

Elles ont été, en 1846, de 283,327 

mnimMLM Dans les Bouehos-du-Rhône, on a fait en travaux de rive: 

Ha . 

l. m* ,m..„m..m L a réparation du chemin de lialage en aval de l'embouchure de la Durancc, celle 
delà digue de Moore; on a rehaussé la digue de Barbcntanne; fermé la brèche du trou 
Jullien; revêtu la rive du mas de la Bruno, celle de la petite rive de Boulbon; enro- 
ché les perrés de Saint-Pierre-de-Mézoargues; construit un <juai insubmersible qui 
couvre la ville deTarascon; prolongé les quais d'Arles, après les avoir réparés. 
En travaux de chaussées : 

On a rehaussé celle de Boulbon; refait celle de Saint -Pierre-de-Mézoargues, ren- 
forcé et rehaussé celle delà Montagne, rehaussé les autres chaussées de Tarascon; 
rehaussé enfin, au moyeu d'un bourrelet provisoire, les chaussées des communes 
d'Arles et des Saintes-Mariés, qui ont ensemble 40 lieues de longueur, travail qui les 
a empêché d'être surmontées et rompues par l'inondation de 1846. 



Les dépenses faites au 31 décembre 1845 s'élevaient à 497,498' 

Elles ont été, eu 1846, de 105,008 

En résumé, les dépenses faites sur le crédit spécial du Rhône, au 31 décembre 

1845, s'élevaient à 6,714,658' 

Les dépenses, en 1846, ont été de 1,399,1 10 



Total 8,113,768 



GARONNE. 



La Garonne prend sa source en Espagne; elle entre sur. le territoire français près 
du pont du Roi et commence à être navigable au confluent du Salât, dans le dépar- 
tement de la Haute-Garonne, à 4 kilomètres au-dessous de Saint-Martory. 

De ce point à Toulouse sa longueur est de 80 kilomètres. 

De Toulouse à Agen, elle est de 138 kilomètres. 

Entre Agen et Castels, embouchure du canal latéral, le développement du cours 
du fleuve est de 102 kilomètres, et de 49 entre Castcts et Bordeaux. 
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La marée remonte jusqu'à Langon, à 8 kilomètres en aval de Castcts. 

Au-dessous de cette ville, la navigation est maritime et n'est jamais interrompue. 

La Garonne traverse les départements de la Haute-Garonne, de Tarn-et-Garonne, 
de Lot-et-Garonne et de la Gironde. 

Les pentes réduites par kilomètre, observées en eliage, se distribuent ainsi qu'il p rait% . 
suit : 

En amont du confluent du Tarn, 0 m /t83; 
En amont du conlluent du Lot, 0 m /i25; 

En aval de ce conlluent, jusqu'à la limite inférieure du département de Lot-et-Ga- 
ronne, 0™,274 ; 

Depuis l'entrée du département de la Gironde jusqu'à Gastets, 0 ,D ,2Ô2; 
De Gastets à Langoiran, 0 m ,103; 
De Langoiran à Bordeaux, 0 ra ,0'i2. 

Le débit de la Garonne dans les bas étiages est de 80 mètres cubes par seconde, Dttiiw ttiagt, 
en amont du conlluent du Lot et de 100 mètres cubes par seconde, quand il a été 
grossi des eaux de cette dernière rivière. En aval du Lot, la Garonne ne reçoit plus 
d'affluent susceptible d'augmenter d'une manière bien sensible le volume de 100 
mètres cubes par seconde. 

» 

Les profondeurs minimum du tbalweg, en étiage, dans toute l'étendue des recti- Frof u „d*„n 
fications terminées, se distribuent comme il suit: «i« ih.i* fg 

En amont du confluent tîu Lot, 1 mètre; 
En aval de ce confluent jusqu'à Gastets, l m ,20. 

Ces profondeurs se réduisent à 0"'/i0 ou 0 m ,60 dans quelques passages, tous les 
ans plus restreints, où existent d'anciens désordres auxquels la situation des crédits 
applicables à l'amélioration de la Garonne n'a pas encore permis de remédier. Mais 
dans ces derniers passages on ouvre des ebenaux provisoires de 1 mètre de profon- 
deur, au moyen de dragages annuels. 

En aval de Caslels, le tirant d'eau minimum doit être porté à 2 mètres; et on l'a 
déjà obtenu dans les passages où les travaux de rectification ont reçu leur complément 
définitif. En attendant, la profondeur minimum produite par les améliorations réa- 
lisées est de l n, ,50; mais, dans les passages où l'on n'a encore entrepris aucuns tra- 
vaux de rectification, l'on n'obtient un tirant d'eau de 1 mètre qu'au moyen de dra- 
gages annuels. 
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• La durée moyenne de basses eaux, c'est-à-dire des eaul inférieures à 0 œ ,60 au- 
dessous de l'étiage, est établi aiusi qu'il suit, d'après les observations recueillies de 
1839 à 1844 inclusivement: 

A Agen (amont du confluent du Lot), 62 jours; 
A Marmande (en aval de ce confluent), 44 jours; 
A Langon (origine de la marée), 36 jours. 

Les plus grandes crues de la Garonne parviennent aux élévations ci-après indiquées 
piui gr.odls crue», au-dessus de l'étiage : 

A Toulouse, 6 m ,30; 

A Agen, 10°,16 (crue de 1770) et 9",48 (crue deJ835); 
A Marmande, 9 m ,16 (crue de 1835); 

A Langon, 12-,05 (crue de 1770), 10",30 (crue de 1835) et 10",49 (crue de 
1843). 



Débit Le débit de la rivière, pendant ces grandes crues, n'a pu être mesuré directement; 

ptognadMcram, mais, d'après des calculs d'induction dignes de confiance, il peut être porté à 8,000 
mètres cubes par seconde. 



u^r. d« «*„„„. Les largeurs de section auxquelles les travaux de rectification ont pour but de ra- 
mener le lit moyen de la Garonne varient scion que l'on considère ce fleuve en 
amont ou eu aval du confluent du Lot, et dans la partie où le régime maritime est 
prédominant. Cette largeur est de 140 à 150 mètres dans la première partie, de 170 
à 200 dans la seconde, et de 250 à 400 dans la troisième. 

Longueur de» p«rtie* Le développement des ouvrages de rectification et de défense exécutés dans le dé- 
miorcreciifices partement de Lot-et-Garonne est de 111,077 mètres; 

i tl rtlaShnSnaii Et la superficie des atterrissements conquis sur l'ancien lit est de 550 hectares, 
ronqn... Dans le département de la Gironde la longueur de la rivière rectifiée est de 

69,355 mètres ; 

Et l'étendue des atterrissements créés par l'effet des travaux de régularisation de 
300 hectares. 



df« OUïrtgi». 



feMttnmk Les travaux de rectification de la Garonne consistent en lignes de tuuages, les unes 
dessinant longitudinalement le nouveau lit rectifié, et les autres rattachant transver- 
salement les premières à l'ancienne rive. Ces ouvrages sont renforcés à leur pied par 
des enrochements, et, dans les parties soumises à l'action de la marée, cette dernière 
nature de matériaux est employée sur les lignes de rive, à l'exclusion des tunages. 
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La hauteur ou relief de* différentes lignes de tunages au-dessus de l'étiage varie se- 
lon l'élévation des eaux moyennes, en contre-haut desquelles ces ouvrages doivent ouvrage/" 
être établis pour bien remplir leur destination. 

En amont du confluent du Lot, cette hauteur est assez généralement de 2 mètres; 

En aval de ce confluent, elle est portée de 2 B ',50 à 3 mètres. 

Le mouvement annuel des marchandises sur la Garonne, ramené au parcours to- 
tal de Toulouse à Bordeaux, est établi comme il suit, d'après une moyenne des rele- 
vés fails pendant les années 1841, 1842 et 1843. 



Descente: marchandises de 1" classe 89,377 tonne*. 
marchandises de 2 e classe 7,765 



Montée : marchandises de l re classe 41,475 
marchandises de 2 e classe 8,321 



97,142 tonnes. 



49,796 



Totai 146,938 



Indépendamment des marchandises, il circule sur la Garonne de nombreux ba- 
teaux à vapeur qui transportent une quantité très-considérable de voyageurs. 

Les travaux exécutés dans le département de la Haute-Garonne comprennent la w**«uu»i 
consolidation d'anciens épis et la construction d'une traînée en enrochement à Cali- u ■"«•«■•■■ 
bére, à 150 mètres en amont du Mont-de-Valentine, la construction d'un barrage à 
Braqueville, d'une écluse et d'un barrage en remplacement de l'ancien pertuis du 
moulin du Château, de nombreux dragages et divers travaux d'amélioration des che- 
mins de halage. 

Les dépenses s'élevaient, au 31 décembre 1845, à 309,723' 

Elles ont été, en 1846, de • . 23,347 

Les travaux entrepris dans le département de Tarn-et-Garonne , comprennent dù-amehm! 

l'exécution des perrés de défense du chemin de halage en amont de la Magistère, la nu-R-«uoM( 
reconstruction de la partie écroulée du quai de cette dernière ville , l'amélioration 
des passes navigables, l'entretien des ponts et des chemins de halage. 

Les dépenses s'élevaient, au 31 décembre 1845, à 552,407' 

Elles ont été, en 1846, de 60,960 
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Dans le déparlement de Lot-et-Garonne, des ouvrages d'amélioration ou do défense 
sont entrepris sur un grand nombre de points différents. Ces ouvrages proûtent en 
général aux propriétaires riverains, soit parce qu'ils mettent leurs héritages à l'abri 
des dévastations souvent occasionnées parles courants, soit parce qu'ils én augmen- 
tent la superficie; aussi obtient-on quelquefois le concours de quelques-uns d'entre 
eux à la dépense d'exécution de ces ouvrages. 

Les travaux entrepris successivement dans ce département comprennent, la recti- 
fication du lit du fleuve aux abords du pont d'Agen, l'amélioration des passages de 
Comarque, de Courbarceu, du Bédat, de Coulavrac, des îles Saint-llilaire, de Lu- 
signan-Grand , de. Lapouleille, de Fourtic et de Béguin, des coudes de Méneaux et 
de Saint-Laurent, des roches de Lagardole, de Rebequet, de Murailbet et de Mon- 
beurt, de Tonneins, de Reculay, de Lamarque, du .Mas, de Caumont, de Cordés, 
des îles Ballias, de Coussan, de l'île Souilbagon, de l'embouchure de l'Avance et du 
Col-de-Fer. 

On a effectué, en outre, d'importants dragages, supprimé 13 moulins à nef et 
commencé la construction d'une cale de commerce à Tonneins. 

Les dépenses s'élevaient, au 31 décembre 1845, à 4, 112, 449' 

Elles ont été, en 1846, de 444,027 



l-r.l'OUKMKNT 



Les ouvrages d'amélioration et de défense que l'on exécute dans ce département 
en amont de Castets, embouchure du, canal latéral, s'appliquent à deux points diffé- 
rents, Bourdelles et Barie. En aval de cetle embouchure, ils s'appliquent à neuf pas- 
sages distincts : ce sont les passades de Caudrol et Castets, de Castets et Langon, de 
IVeignac, de Cadillac, de Rions, de Lestiac et de Langoiran. 

Comme dans le département de Lot-et-Garonne on a effectué de nombreux dra- 
gages et amélioré les chemins de halage sur un grand nombre de points. 

Des débordements successifs et des crues plus fréquentes (pie pendant les périodes 
antérieures ont ravagé depuis quatre ans la vallée de la Garonne. Les chemins de ha- 
lage ont particulièrement souffert par l'effet des inondations; les propriétés riveraines 
ont éprouvé de grands dommages : mais partout où les rives se sont trouvées dé- 
fendues par les travaux de rectification terminés ou seulement très-avancés, il ne 
s'est manifesté aucune dégradation. I ne telle expérience justifie pleinement le sys- 
tème d'ouvrages adopté pour l'amélioration de la navigation et la défense des berges 
de la Garonne. 

Les dépenses laites, au 31 décembre 1845, dans le "département de la Gironde 

s'élevaient à 4,752,704' 

Elles ont été, en 1840, de 525,000 
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En résumé, les dépenses faites pour le perfectionnement de la Garonne, dans les 
quatre départements dont il vient d'être question, s'élèvent, savoir : 

Antérieurement à 1846, à 9,727,283 f 

En 1846 à 1,053,334 

Total 10,780,617 



LOT. 



D'après la loi de 1835, la navigation du Lot doit être perfectionnée depuis Lévi- 
gnac jusqu'à son embouchure dans la Garonne, sur un développement de 271 kilo- 
mètres. 

En vertu de cette loi , on n'a d'abord procédé pour cette rivière que par crédits 
annuels de 600,000 francs; mais une des lois du 19 juillet 1837 a affecté à ces tra- 
vaux non plus une dotation annuelle, mais un capital de 4,800,000 francs, formant, 
avec les allocations votées en 1836 et en 1837, le complément du chiffre total de 
6 millions, montant de l'évaluation primitive. 

On a donc cessé d'opérer depuis la fin de 1837 avec le fonds créé par la loi du 
30 juin 1835, et, au 31 décembre dernier, les dépenses faites sur ce fonds étaient, 
comme au 31 décembre 1837, de 1,120,100 francs. 

(Voir page 209.) 



RHIN. 



LeRhin prend sa source au mont Saint-Gothard; après avoir reçu plusieurs affluents 
considérables, il traverse le lac de Constance, franchit les chutes de Schaffhouse 
et de Lauffenbourg, et reçoit près de Waldshut la rivière torrentielle de l'Aar, qui 
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double le volume rie ses eaux; il débouche, à sa sortie de IWle, dans la vaste plaine 
comprise entre la ebaîne des Vosges et celle de la Forêt-Noire, et forme, sur une 
étendue de 215 kilomètres environ, la frontière orientale delà France entre la 
Suisse et la Bavière rhénane. 

Ce grand fleuve unit la Suisse, l'Allemagne et l'Est de la France avec la Hollande 
et l'Angleterre, et la prospérité toujours croissante de quelques-uns de ses ports 
atteste l'importance de cette voie navigable. 

A partir de Huningue, le Rhin coule dans une plaine formée par une vaste masse 
de graviers que ne réunit aucun sédiment. Ainsi le lit de ce fleuve représente l'aspect 
d'un vaste archipel d'îles, tantôt détruites, tantôt reformées; à chaque instant, les eauv 
s'ouvrent de nouveaux bras, atterrissent les anciens, déplacent le chenal principal, 
creusent leur lit à des profondeurs considérables ou déposent des bancs de gra- 
viers. 

H sera possible d'apprécier la cause et la nature de ces elFets à l'aide des docu- 
ments ci-après, relatifs aux pentes, aux vitesses et au débit des eaux du fleuve. 

Elles sont : 

Devant Huningue, de 0,0010 par mètre; devant Strasbourg, de 0,0006 par mètre, 
devant Lauterbourg, de 0,0003 par mètre. 

La pente totale, du pont de Bâle à la frontière bavaroise, est de 143",85, se ré- 
partissant ainsi : 

Du pont de Bâle au rhénomètre devant Strasbourg Ill",/i7 

De là jusqu'à la frontière bavaroise 32, 38 

Total 143, 85 



Les vitesses d'écoulement sont les suivantes : 



Devant Huningue . . 

Stranbourg. . 

Lauterbourg 



A L'ÉTIAGE. 


AUX UCt 

movmnes. 


I>A\1 LE5 CHUES 


1 ".65* 


2-.7V 


4",I6' 


1 ,50 


2 ,13 


2 .95 


1 ,00 


1 ,56 


2 ,80 



Au plus bas étiage, le débit est de 300 à 400 mètres cubes par seconde ; 
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Aux eaux moyennes, de 1,000 à 1,100 mètres cubes par seconde; MUtda«w 
Aux hautes eaux, de 3,500 à 4,500 métrés cubes par seconde; 
Lors des crues extraordinaires, de 6,000 mètres cubes par seconde. 

Le mouvement des eaux, régulièrement observé devant Strasbourg depuis le 1*' juil- 
let 1806 jusqu'à ce jour, atteste que les plus grandes crues s'y élèvent à 4 mètres au- 
dessus des plus basses eaux. L'élévation est beaucoup plus considérable à Huningue: 
elle dépasse 6 mètres. 

Pendant le même espace de temps, d'une durée de plus de quarante ans, létiage 
ne s'est montré que dix fois pendant 47 jours. 

Il n'y a que 789 jours pendant lesquels les eaux se sont maintenues entre le zéro 
de l'échelle à une élévation de 50 centimètres. 

Bien que les hautes eaux se manifestent particulièrement en été à l'époque de la 
fontes des neiges, cependant il est à remarquer que la plus grande crue observée de 
1806 à ce jour «est produite le 5 novembre 1824. 

Dans les mois de janvier, les eaux ont atteint ou dépassé quatre fois la cote de 
3 mètres, savoir: les 2, 3 et 21 janvier 1834 et le 31 janvier 1843. 

La hauteur moyenne générale est de 1",47 au-dessus du plus bas étiage. 

\insi le Rhin débite moyennement par seconde un volume excédant 1,000 mètres 
cubes, animé d'une vitesse de 2",15, et son action s'exerce sur un fond et des parois 
sans résistance. 

La navigation du Rhin ne joue pas un grand rôle entre Bâle et Strasbourg ; des 
essais ont été tentés pour le transport des voyageurs et des marchandises à l'aide de 
bateaux à vapeur; ce mode n'a duré que peu de temps. Entre Strasbourg et la fron- 
tière bavaroise, la navigation a toute l'activité que comportent les relations actuelles 
de la France avec le Rhin inférieur et les Pays-Bas. Un service journalier de bateaux 
à vapeur v existe régulièrement depuis le printemps jusqu'à l'automne pour la trans- 
lation des voyageurs. Des bateaux remorqueurs également à vapeur remontent depuis 
quelques années les marchandises, et cette industrie tend à prendre du dévelop- 
pement. 

L'intérêt de la navigation, qui rencontre de graves obstacles dans l'irrégularité du 
cours du fleuve, l'intérêt de la salubrité publique et la défense du territoire com- 
mandent également l'amélioration et la régularisation du régime du Rhin. 

Un projet général de régularisation a été approuvé par les deux États limitrophes, 
après avoir été communiqué, sous le rapport du tracé, à la commission mixte des 
ingénieurs des deux États, conformément aux dispositions de la convention signée à 
Carlsruhe pour la délimitation de la frontière. 

ai . 
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Ce projet repose sur les hases suivantes : 

1° Concentration des eaux du fleuve dans un lit unique ; 

2° Fixation définitive de ses rives ; 

3° Protection du territoire contre les débordements. 

Le tracé consiste dans une succession d'arcs de cercles et de lignes droites tangentes 
aux courbes: la longueur totale de la régularisation sera de 186,755 mètres. On s'est 
attaché autant que possible à conserver les positions déjà défendues. Le minimum 
de courbure a été fixé à 1,000 mètres. La section régularisée aura pour largeur, 
entre les deux rives, à Huningue 200 mètres et 250 mètres à Lauterbourg. Cette 
dernière dimension est celle qui a été admise dans les travaux de régularisation 
effectués, en aval des frontières françaises, entre la Bavière rhénane et le grand-duché 
de Bade. 

L'exécution du projet général de régularisation du cours du Hhin est en pleine 
voie d'exécution , particulièrement entre Strasbourg et la frontière bavaroise. 

Avant qu'il fût entrepris, des digues longitudinales, régnant sur la'totalité du cours 
du fleuve, assignaient déjà aux eaux de débordement une première limite. Çes bar- 
rages nombreux, parmi lesquels plusieurs très-importants, fermaient les bras secon- 
daires que le fleuve avait parcourus, et dans lesquels il pouvait de nouveau s'introduire. 
Ces ouvrages avaient déjà notablement réduit en plusieurs points la largeur de sec- 
tion du fleuve et forcé le thalweg à se creuser un lit plus profond. 

Il serait sans intérêt de présenter ici la situation détaillée de tous les ouvrages 
existants sur le Rhin, et dont la conservation exige des soins continuels et l'emploi 
d'une partie notable des budgets. On bornera l'exposé qui suit à l'indication, par 
département, des travaux qui sont dirigés d'après le système définitif de la régula- 
risation, et l'on mentionnera en même temps les ouvrages du même ordre dont l'exé- 
cution a été projetée pour 1847 dans la conférence tenue en octobre dernier entre 
les ingénieurs des deux États, conformément à l'article 19 de la convention du 
5 avril 1840. 

département A partir de la Suisse et jusqu'au delà de Huningue, le lit du Hhin peut être con- 
"*«•«"»• sidéré comme soumis à un régime régulier. 

Le pont de Huningue, qui a été construit sous la direction des ingénieurs français, 
aux frais communs des deux États, a été livré à la circulation au mois de mai 1843. 

Le sol en nature de gravier mobile n'apparaît qu'à 3 kilomètres en aval de la fron- 
tière française. En ce point, l'anse de Neudorf, en arrière de laquelle des bras secon- 
daires ont été fermés depuis plusieurs années, a reçu par des enrochements un com- 
mencement de défense suivant les lignes de régularisation. Ce travail sera poursuivi 
en 1847. 



Digitized by Google 



RIVIÈRES. 165 

Dans ie cours de 1846, on a ouvert par une coupure le lit de régularisation du 
Rhin dans la banlieue de la Rosenau , et en même temps on a fixé la nouvelle rive gauche 
du fleuve par des tunages de 1,200 mètres environ de longueur, que l'on défendra 
lorsque le thalweg aura pénétré dans le lit qui lui est assigné. 

La couche de rive définitive au canton dit Zuckergrun, banlieue de Kembs, qui a 
été commencée en 1843, a été fortifiée et continuera à l'être; en aval on a ouvert, au 
lieu dit Eselgrun, une coupure de régularisation qui jettera le fleuve dans l'anse d<- 
Kembs, maintenue par les projets approuvés. 

Au delà de cette anse, le Rhin est livré à lui-même sur près de 3 kilomètres de 
parcours, et jusqu'à la jonction des banlieues du Petit-Landau et de Hombourg. 

Des barrages nombreux ont fermé la plupart des bras secondaires depuis ce point 
jusqu'au droit du village d'Ottmarsheim. La couche de rive commencée en 1842 
suivant la ligne de régularisation, et qui protège la banlieue d'Ottmarsheim, a été 
affermie en 1846, et le sera encore en 1847. 

À Schalampé, village qui subissait encore il y a douze ans une dévastation complète, 
les crues ont occasionné de graves avaries qui ont compromis la sécurité du terri- 
toire. Il serait nécessaire de procéder à de coûteuses réparations, d'autant plus re- 
grettables qu'elles sont en dehors des lignes de régularisation. 

De Schalampé à Blodelsheim , le Rhin est livré à lui-même. 

Devant Blodelsheim, la belle anse de régularisation a été prolongée et soutenue. 

A Geisswasscr, des barrages très- importants ont été construits; ils ont rejeté le 
fleuve loin du territoire français et ont permis de défendre la nouvelle rive de régu- 
larisation par des enrochements qui seront continués en 1847. 

De Geisswasser à Brisach, le Rhin est livré à lui-même. 

Devant Vieux-Brisach , la régularisation est à peu près obtenue sur 2,500 mètres 
de longueur, mais seulement du côté de la France. Cependant le Gouvernement 
badois a commencé l'exécution d'ouvrages importants qui, conduits parallèlement à 
notre rive, ont rendu possible l'établissement d'un pont de bateaux du genre de celui 
de Huningue, et qui a été- livré à la circulation le 8 mai 1845. 

L'ensemble de ces travaux acquerra une plus grande fixité et un développement 
successif par suite des mesures qui seront prises en 1847 pour faciliter l'introduc- 
tion du Rhin dans la coupure de régularisation préparée déjà en amont du pont , 
au canton dit Muhrkopf. 

De Brisach au droit d'Artzcnheim , dernier village du Haut-Rhin, le Rhin est 
livré à lui-même. 

Devant Artzenheim , les ingénieurs des deux Etats ont mis à exécution depuis 
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dix ans des travaux considérables de régularisation, qu'il importe de fortifier et d'é- 
tendre en 1847. 

Les dépenses faites se sont élevées, antérieurement à 1846, à 1,185,000' 

En 1846, à 210,000 

otowiiiiwi Le Rhin, en entrant dans le département du Bas-Rhin, menaçait depuis un demi- 
■m-mm. siècle de pénétrer dans un bras dont il importait à tout prix de lui fermer l'entrée ; 

les efforts faits dans ce but ont produit le résultat désiré. De là jusqu'au village 
de Schœnau, les bras secondaires du fleuve sont en majeure partie fermés; mais le 
plus important des barrages avait été percé en 1843, et le thalweg menaçait de re- 
prendre son ancienne direction. Par des travaux entrepris de concert avec l'adminis- 
tration badoise, on est parvenu , dans le courant de 1845, à ouvrir au Rhin le lit de 
régularisation qui lui est assigné, et dans lequel il s'est définitivement fixé. On con- 
tinuera en 1847 le système de défense entrepris. 

Au-dessous de Schœnau, on a fermé, en 1843, un bras principal , le Hanllandgie- 
sen, dans lequel le thalweg, qui l'avait plusieurs fois parcouru, était sur le point 
d'entrer. Des enrochements ont été exécutés et seront poursuivis en 1847 pour dé- 
fendre cet ouvrage important contre l'action très-vive du courant. 

De Schœnau à Rhinau , la situation est à peu près la même que précédemment. 

L'anse de Rhinau, de 3,000 mètres de développement, est maintenue par le pro- 
jet de régularisation. Sa défense sera continuée en 1847. 

De Rhinau à l'origine de la banlieue de Strasbourg, des travaux importants, diri- 
gés suivant la ligne de régularisation, ont été entrepris en 1844, principalement dans 
les banlieues de Neudorf, de Plobsheim et d'Kschau. Dans cette dernière localité, on 
a ouvert une coupure de régularisation qui a reçu définitivement le thalweg lors des 
crues de 1846, et qui régularise une prlie importante du cours du Rhin. La défense 
de la nouvelle rive sera poursuivie en 1847. 

L'anse d'Altcnheim, où commence la banlieue de Strasbourg, doit être maintenue 
par le projet général de régularisation. Sa défense, déjà améliorée, sera continuée en 
1847. 

Kn aval de l'anse d'Altcnheim, les travaux de régularisation ont été soutenus, et 
recevront en 1847 un nouveau degré de perfectionnement jusqu'au grand pont du 
Rhin, de manière à permettre aussitôt que possible l'ouverture du nouvel orifice 
du bras Mabile, dont l'emplacement a été définitivement arrêté de concert avec le 
génie militaire. 

A partir du pont de Kehl, et jusqu'à la frontière bavaroise, l'intérêt de la naviga- 
tion est plus puissant que partout ailleurs : c'est donc dans cette partie que s'exécutent 
les plus importants travaux de régularisation. 
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En aval de ce pont, on est parvenu à réaliser les projets conçus en 1821 et pour- 
suivis depuis cette époque. C'est dans cette localité que débouche le canal de 1*111 au 
Rhin, récemment terminé. La rive française est défendue suivant la ligne de régu- 
larisation, et en arrière on a élevé des digues insubmersibles servant de chemin de 
halage. Bien que le fleuve ne se soit pas encore complètement débarrassé des bancs de 
gravier qui occupent une partie de son lit, cependant la navigation rencontre beau- 
coup moins de difficultés que par le passé. 

On a poursuivi le système de défense et d'amélioration déjà entrepris jusque dans 
la banlieue de la Wantzenau. Ces dispositions constituent, sur 10,000 mètres de lon- 
gueur, un ensemble non interrompu de travaux de régularisation, qui sera continué 
avec persévérance. 

Au delà, le thalweg vient frapper la rive française, au canton dit Brûscherkopf, 
en arrière de la ligne déterminée pour le nouveau lit. On a défendu en 1846 cette 
position provisoire, qui, suivant les prévisions, pourra être abandonnée en 1847, 
attendu que le thalweg est sur le point de pénétrer dans le lit de régularisation qui 
lui a été préparé déjà depuis plusieurs années. 

La coupure deGambsheim, qui a reçu le thalweg en 1843, s'est parfaitement main- 
tenue; l'ancien lit est complètement fermé aujourd'hui par des travaux qui assurent 
la direction de la nouvelle rive gauche du fleuve sur un développement de 3,000 mè- 
tres environ de longueur. 

Le territoire d'Offendorf, à la suite de celui de Gambsheim, n'est plus soumis à 
l'action offensive du fleuve. La grande coupure ouverte par l'administration badoise 
dans l'hiver de 1844 à 1845, et dont la longueur est de 2,500 mètres, a reçu défi- 
nitivement le thalweg, grâce aux importants travaux exécutés cette année par la 
France. Le Rhin se trouve aujourd'hui rejeté à 1,200 mètres en avant de la digue 
de première ligne, qui était violemment menacée, et dont l'état excitait les vives in- 
quiétudes d'une nombreuse population. 

L'anse de Drusenheim, de près de 2,500 mètres de développement, conservée 
dans le projet général de régularisation, est dans un état de défense satisfaisant; 
mais le Rhin attaque l'amont et l'aval de cette anse, et oblige à des travaux qui doi- 
d'autant moins être différés qu'ils ont pour but de maintenir un état définitif; ils ont 
été commencés en 1844 et seront continués en 1847. 

A la suite de l'anse de Drusenheim, viennent les deux anses de Stattmatten et du 
Fort-Louis, l'une concave et l'autre convexe par rapport au territoire français, toutes 
deux tracées suivant la ligne de régularisation. Ces deux anses, de plus de 3,000 mè- 
tres de développement, ont été dotées depuis quelques années d'allocations à peu 
près suffisantes; elles ont exigé de nouveaux sacrifices, qui se combineront encore 
en 1847, et dont le but sera de continuer les lignes de régularisation en prolonge- 



168 RIVIÈRES. 

ment de l'anse de Fort-Louis, de manière à favoriser l'introduction du thalweg dans 
la coupure ouverte en aval depuis quelques années par les Badois. 

Devant Beinheim on est parvenu, au moyen de barrages fermant l'ancien thalweg, 
à s'établir sur plus de 1,000 mètres de longueur, suivant la ligne de régularisation. 
Ces travaux ont parfaitement résisté aux crues des quatre dernières années. 

Au delà de Beinheim, le Rhin décrivait, d'une part sur le territoire français, de 
l'autre sur le territoire badois, des courbures nuisibles à la navigation, et en même 
temps destructives de la propriété. Les deux Etats avaient fermé déjà la plupart des 
bras secondaires dans ces localités, et avaient établi les rives artificielles du nouveau 
lit de régularisation qu'il s'agissait d'obtenir par l'ouverture de deux coupures: l'une, 
du côté de la France, à travers le territoire de Seltz; l'autre, du côté du grand-duché 
de Bade, à travers le territoire de Plittersdorf. Ces deux coupures ont été faites, et le 
Rhin s'y est définitivement introduit. Cette année, on a été obligé de défendre les 
nouvelles rives de régularisation par des enrochements qui seront continués sans in- 
terruption au fur et à mesure que la nécessité s'en fera sentir. 

Devant Mùnchhausen, un ancien bras du Rhin suit assez exactement la direction 
assignée pour le nouveau lit du fleuve. H y a lieu d'espérer que le thalweg emprun- 
tera cette voie dans le cours de 1847; les travaux utiles pour favoriser ce résultat et 
en assurer le maintien seront continués avec persévérance. 

Presque immédiatement au delà decettelocalité vient l'importantecoupure de Modem, 
dont l'ouverture a été achevée au printemps de 1846. Toutes les dispositions qu'il sera 
possible de faire, dans les limites des crédits, seront prises en 1847 pour favoriser 
la plus prompte pénétration possible des eaux du fleuve dans son lit de régularisation. 

Dès que ce résultat sera obtenu, le fleuve se jettera dans la belle anse de Lauter- 
bourg, déjà enrochée. 

En résumant ce qui précède relativement à la partie du cours du Rhin comprise 
entre Strasbourg et Lauterbourg, on trouve que du côté de la France la longueur des 
rives de régularisation entreprises est déjà de 36,336 mètres, sur un développement 
total de 59,000 mètres environ. 

Cette longueur de 36,336 mètres se subdivise : 

1° En rives définitivement défendues 15,316 n 

2° En rives dont la défense est commencée, et qui représentent un 

équivalent en travaux achevés de 8,409 

Total 23,725 



Digitized by Google 



RIVIERES. 169 

Le rapport des longueurs achevées à celles restant à entreprendre est conséquem- 
ment de 2 à 3 environ. 

Les dépenses faites au 31 décembre dernier sur les crédits alloués depuis 1836, 
dans le département du Bas-Rhin, sont : 

Antérieurement à 1846, de 3,615,000' 

En 1846, de 690,000 

En somme, les dépenses faites dans les deux départements sur le crédit spécial du 
Rhin so sont élevées : 

Antérieurement à 1846, à 4,800,000 r 

En 1846, à 900,000 

Total 5,700,000 



ISÈRE. 



L'Isère, l'un des principaux affluents du Rhône, prend sa source dans les mon- 
tagnes de-la Tarcntaisc, passe à Albertville, Monlmélian, Grenoble et Romans, reçoit 
en Savoie les eaux de l'Arly et de l'Arc, en France celles du Drac et de grand nombre 
de torrents transversaux, et se jette dans le Rhône à 8 kilomètres à l'amont de Valence. 

Celte rivière est navigable depuis le pont de Montmélian, à 6 kilomètres avant 
son entrée sur le territoire français, et présente sur ce territoire une longueur totale 
de 158 kilomètres, dont 120 dans le département qui porte son nom. 

Sa largeur varie de 80 à 260 mètres dans les parties où elle est encaissée; clic 
y est moyennement de 130 mètres. Dans les îles, elle occupe une zone de 800 à 
1,000 mètres. 

Elle entre en France avec une pente de 0",0012, qui décroît jusqu'à 0,0001 sur 
56 kilomètres, reprend, à partir de l'embouchure du Drac, à 4 kilomètres au-des- 
sous de Grenoble, une pente de 0 m ,0015 par mètre, qui décroît encore progressive- 
ment jusqu'à O^.OOOl sur 31 kilomètres; elle s'engage ensuite dans les gorges com- 
prises entre Saint-Gervais et Châteauneuf, à l'aval de Romans; sa pente varie de 
0 B, ,0004 à 0 m ,0026 dans ces gorges, et présente même une chute de 56 centimètres 
sur une longueur de 130 mètres. Ces irrégularités sont combinées dans cette 3 e par- 
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tie avec des étranglements qni réduisent quelquefois la largeur de la section d'eau à 
40 mètres. 

Le débit de l'Isère peut être évalué par aperçu, en basses eaux, à 100 mètres par 
seconde pour la partie à l'amont de Grenoble, au double pour la partie à l'aval du 
Drac; en crues extraordinaires, à 1,300 mètres pour la première partie, à 4,000 
pour la seconde. Le niveau des eaux s'élève dans ce dernier cas jusqu'à 3™, 50 au- 
dessus de l'éliage dans les parties endiguées, et à 4",60 dans les gorges à l'aval de 
Saint-Gervais; en très-basses eaux, il est des points où la rivière présente à peine 
30 centimètres de profondeur au thalweg. 

L'Isère est alimentée par la fonte des neiges et par les glaciers des Alpes. Elle est, 
en général, basse pendant six mois de Tannée, du 1" octobre au 1 er avril, sauf les 
crues accidentelles; mais ce n'est guère que pendant quatre mois que la navigation y 
est sérieusement entravée sous ce rapport. Les crues extraordinaires de cette rivière 
ont lieu au printemps, et en novembre ou décembre par la fonte rapide des dernières 
ou des premières neiges, sous l'influence d'un vent chaud ou d'une pluie chaude 
et abondante. 

Elle est, en l'état actuel de son cours, difficilement accessible aux bateaux à l'amont 
de Grenoble, sur 52 kilomètres, et l'importance de sa navigation à l'aval de cette ville 
a considérablement diminué par la formation des îles et la destruction du chemin 
de halage, et aussi par le perfectionnement des routes parallèles. 

Les travaux qu'on exécute sur l'Isère ont pour but la fixation de son lit, la sup- 
pression des bras secondaires, la propulsion des graviers qu'elle charrie, l'établisse- 
ment de chemins de halage insubmersibles et, en général, l'amélioration de la 
navigation et la protection, sur 2 kilomètres moyennement de largeur et sur 75 ki- 
lomètres de longueur, d'une plaine renommée par sa fertilité. Les riverains contri- 
buent à la dépense à raison de leur intérêt. 

Les travaux consistent, suivant les cas, en digues insubmersibles sur l'alignement 
des bords du lit normal, ou en jetées submersibles sur cet alignement, jetées qui sont 
accoupléi s à des berges ou des levées en terre longitudinales insubmersibles et re- 
liées à celles-ci par des épis transversaux également insubmersibles. L'opération 
n'est considérée comme terminée que lorsque, après l'attcrrissement des cases, une 
digue insubmersible perreyée, ou revêtue sur toute sa longueur d'une couche de 
blocs posés à plat ou à peu près jointivement, a été élevée sur la jetée longitudinale. 

Les travaux exécutés avant 1846 sur les fonds de la loi du 30 juin 1835 ont eu 
pour objet : 

1" L'achèvement, le prolongement, l'exhaussement ou la réparation de digues 
ou travaux défensifs sur les territoires des syndicats de Grignon, du Ilaut-Tencin, 
de Yeurey, Pierre-Perret et Saint-Quentin , sur la rive gauche, de la Buissièrc et 
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Sainte-Marie-d'Aîloix, «le Voreppe et de Moirans, sur la rive droite, et la construction 
des quais de Grenoble, sur l'une et l'autre rive; 

2° La réparation des avaries causées aux digues et autres ouvrages défensifs par 
les crues de 1840, 1842 et 1843; 

3° La continuation, le prolongement ou l'exhaussement des digues du Cheylas, 
de Goncelin, du Bas-Tencin, de Sasscnage et Noyarey et de Saint-Quentin, sur la 
rive gauche; des digues du Touvet, de la Terrasse, de Crolles, de la Buisseratte, de 
Saint-Égrève, de Cailletière et de Voreppe, sur la rive droite; 

4° Le commencement des digues de Froges, du Bas-Noyarey et de Veurey, sur la 
rive gauche, et d'un nouvel exhaussement de la digue du Bas- Voreppe; 

5° L'abaissement du seuil qui obstrue le chenal navigable sous le pont suspendu 
de Grenoble. 

Les travaux exécutés en 1 846 ont eu pour objet : 
1° En amont de Grenoble, 

La continuation des digues du Cheylas, de Goncelin, du haut et du bas Tencin, 
sur la rive gauche; 

La continuation des digues du Touvet, de la Basse-Terrasse et de Crolles, sur la 
rive droite; 

2° Dans la traversée de Grenoble, (a continuation des travaux d'abaissemeut du 
seuil ; 

3» En aval de Grenoble , 
Sur la rive gauche : 

La continuation des digues de Sassenage et Noyarey et de Saint-Quentin, le com- 
mencement des digues des llots-le-Bas et del'Échaillon, et l'exhaussement de la digue 
de Pierre-Perret; 

Sur la rive droite : 

La continuation des digues de Saint-Égrève, de Cailletière et du Haut-Voreppe, 
et du nouvel exhaussement de la digue du Bas-Voreppe; 

4' Dans le lit de l'Isère, l'extraction de pilotis formant écueil pour la navigation, 
en avant de la digue de Saint-Egrève; 

5° Enfin, l'exhaussement des digues du Drac, principal affluent de cette rivière. 

On peut résumer comme il suit la situation des travaux d'endiguement de l'Isère 
dans le département qui porte le nom de cette rivière : 
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Parties naturellement endiguées 31,500" 

Parties définitivement endiguées 1 4,000 

Equivalent en travaux achevés des parties commencées 24,500 

Complément de ces dernières parties 25,500 

Parties sur lesquelles il n'y a encore rien de fait 24,500 



Total 120,000 



Les dépenses faites sur le crédit spécial de l'Isère s'élevaient, au 31 décembre 

1845, à la somme de 725,009 f 

Elles ont été, en 1846, de 252,016 



. u-ABTEMr.vr Les travaux exécutés, avant 1846, dans le département de la Drôme comprennent 
i» d»ôhx l'amélioration de quelques parties des chemins de halage, la construction d'un quai 
de 295 mètres de longueur, sur la rive gauche, au Bourg-du-Péage; l'exécution de 
2 digues à l'aval du pont de la Roche-de-Glun, l'une sur la rive droite, de 420 mètres 
de longueur, l'autre sur la rive gauche, de 100 mètres; la réparation et l'exhaus- 
sement des levées en amont du pont, et notamment de la digue d'Aiguille , et le 
commencement des travaux de régularisation du cours de la rivière, sur une lon- 
gueur de 1,000 mètres, immédiatement en amont du pont. 

C'est principalement à la continuation de ces derniers travaux qu'ont été employés 
les fonds de l'exercice 1846; ils sont maintenant très-avancés. On a fait, en oytre, 
quelques réparations au chemin de halage et payé une partie de ce qui restait dû à 
l'entrepreneur de l'exhaussemeut de la digue d'Aiguille. 

Les dépenses faites, au 31 décembre 1846, sur le crédit spécial de l'Isère s'élèvent : 



Avant 1846, à 198,645' 

En 1846, à 38,400 

En résume, les dépenses faites dans les deux départements sur les fonds du Trésor 
s'élèvent : 

Antérieurement à 1846, à 923,654' 

En 1846, à 290,416 

Total 1,214,070 
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ALLIER. 



L'Allier prend sa source au pied du mont Lozère, et traverse le département delà 
Haute-Loire du sud au nord-ouest, sur un développement total de 1 30 kilomètres. Ses 
eaux s'écoulent, depuis la limite des départements de la Lozère et de la Haute-Loire 
jusqu'au pont de Yieille-Brioude, entre deux parois de rochers basaltiques, souvent très- 
élevés, qui en fixent le cours d'une manière invariable; mais celte première partie de 
l'Allier n'est flottable qu'à partir de l'affluent du Javoux, à 7 kilomètres en amont de 
la ville de Langeac. 

La navigation commence à Fontanas, à 42 kilomètres en aval de l'origine du 
flottage. 

La longueur du cours navigable de l'Allier jusqu'à son embouchure dans la Loire 
est de 247 kilomètres; elle se partage ainsi qu'il suit par rapport aux départements 
traversés : 



De Fontanas à la limite du Puy-de-Dôme 1 8,000 - 

Puy-de-Dôme 98,600 

Puy-de-Dôme et Allier 6,400 

Allier 84,000 

Allier et Nièvre 20,000 

Nièvre et Cher 20,200 



Total 247,200 



A partir du confluent de l'Alagnon , on peut partager le cours de l'Allier en quatre 
divisions distinctes, dont les principales conditions du régime sont exprimées dans 
le tableau suivant : 



Du confluent de l'AUgnoo t Ponl-du CLàieao 

De ce point à Vichy 

De Vichy au |Kml de Moulin» 

De ce poiul i la Loire 



FEKTE 
moycime 

par 
kilomètre. 


LASG1.C» 

moyenne 
à 

létiage. - 


dUit 
a 


.1 O U B 11 E 

de bief. 


I-.534' 


55* 


U-,50* 


103 


1 ,067 


70 


14 ,00 


54 


0 ,750 


90 


18 ,00 


64 


0 ,490 


110 


> 
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1 7'4 RIVIÈRES. 

La plus forte crue connue de la rivière est celle de 1790, qui s'est élevée à 8",8'i 
surl'étiageà Coudes, à 5",55 à Pont-du-Château, et à fj"\24 au pont de Moulins. 

Enfin, l'on pourra se former une idée de l'importance des transports qui s'effec- 
tuent sur l'Allier d'après les chiffres du tableau suivant, dans lequel n'est pas compris 
le mouvement relatif aux bateaux à vapeur. 



iMnrcbandiae» de 1 
.de 

(Marchandises de I " 
de 2' 

Train» 

Totacx 





NOMBRE Dl 

portai a l'étendu 


toanim 

1 totale de la rivière. 


1842. 


1843. 


1844. 


1845. 


3,701 


9.076 


3.405 


6,746 


24,180 


25,748 


82.306 


86,799 


* 


100 


152 


108 


■ 


91 


88 


18 


6,253 


9,294 


8,449 


10,550 


34.194 


41,318 


34.340 


44,881 



Les travaux entrepris pour la navigation embrassent cinq départements : la Haute- 
Loire, le Puy-de-Dôme, l'Allier, la Nièvre et le Cher. 

La navigation de l'Allier dans le département de la Haute-Loire est alimentée par 
le flottage des bois de construction que fournissent les nombreuses forêts qui recou- 
vrent les montagnes des Margerides, et par les bateaux que l'on construit au port 
de Lamothe, au droit de la ville de Brioude, pour le transport des houilles du bassin 
de Brassac (Puy-de-Dôme). 

Le balisage a pour but d'ouvrir un chenal aux trains de bois et aux bateaux que 
l'on embarque annuellement sur l'Allier. On fait, en effet, l'extraction des roches 
qui sont un écucil à la navigation, on enlève les grosses pierres roulantes qui se 
trouvent dans le chenal, et l'on déblaye le gravier pour le retrousser sur les rives. Le 
chenal est entretenu sur une largeur de 8 mètres et une profondeur de 40 centi- 
mètres en moyenne eau. 

L'Allier n'a pas, dans le département de la Haute-Loire, un régime fixe; mais on 
a cependant remarqué que les mois d'avril, mai, octobre et novembre sont généra- 
lement ceux pendant lesquels la navigation a lieu. 
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La pente de l'Allier, entre Langeac etBrioudc, est Je 0 m ,0015 à 0",002 ; elle est 
affaiblie par douze barrages avec pertuis, et disposés à l'effet de diriger les eaux sur 
les tournants de différentes usines. 

Les dépenses se sont élevées, antérieurement à 1846, à 27,000 francs. 

Elles ont été, en 1846, de 11,000 francs. 

Le balisage annuel, ainsi que les dragages, qui se font ordinairement du 1 er juin dei-arïemkm 
au 30 septembre, ont pour objet de rétablir et d'améliorer, après les crues de l'hiver, «t-w-dAiie. 
le chenal navigable, qui varie après chaque crue. 

Le lit de l'Allier, dans le département du Puy-de-Dôme, est plus stable que dans 
sa partie inférieure; les hauts-fonds ou jars sont à peu près constants; mais les expé- 
riences faites depuis 1842 ont donné lieu de reconnaître que le volume des eaux de 
la rivière n'est point assez considérable pour que le creusement des jars puisse 
procurer un chenal navigable aux bateaux pendant la saison des basses eaux. 

Les travaux neufs complètement terminés comprennent : 

Le revêtement des rives en amont de Brassaget; 

Les travaux d'amélioration aux abords de l'Aumère et de Parenlignat, le redresse- 
ment des verses de Lavore et de Saint-Martial, la construction de deux ports, l'un à 
Pont-du-Cbàteau et l'autre à Port-de-His, et enfin de nouveaux perrés pour la dé- 
fense des rives du précédent port. 

Les travaux exécutés en 1846 comprennent l'amélioration et la fixation du bief de 
Brassaget; la construction de deux digues, l'une au lavoir du Broc, l'autre au terri- 
toire du Chambon, qui s'exécutent avec le concours des propriétaires riverains. 

On a placé des bornes kilométriques depuis la limite supérieure du département 
du Puy-de-Dôme jusqu'à la Loire; à laide du nivellement général établi entre les 
Iwrnes et des profils en travers relevés au droit de chacune d'elles, on peut suivre 
aujourd'hui d'une manière complète les changements qui surviennent dans les dis- 
positions du lit de la rivière. 

Les dépenses faites sur le crédit spécial de la navigation de l'Allier se sont élevées, 
antérieurement à 1846, à 328,415 f 

En 1846, à 44,000 

Entre la limite du département du Puy-de-Dôme et Moulins, la position des jars, uKi AhrtMEM 
sans être aussi stable que dans le Puy-de-Dôme, est en général assez fixe pour qu'il 
soit possible d'y faire dos travaux de quelque durée. Il n'a été nécessaire, en 1846, 
<jue d'y opérer quelques dragages partiels. 

Depuis Moulins jusqu'à la Loire, la rivière s'étend sur une vaste plaine de sables 
mobiles, au travers desquels elle s'écoule en grande partie par filtration. L'expérience 



•Al l.ll h. 
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des campagnes précédentes a constaté qu'il est possible de procurer à la navigation 
un tirant d'eau constant de 0*,45 dans les passes creusées au travers de jars; mais il 
n'est pas toujours possible de leur donner un rayon de courbure suffisant pour le 
passage des bateaux à vapeur pendant 1rs basses eaux. 

Les travaux neufs complètement achevés comprennent : 

Le revêtement des berges delà rive gauche aux ports d'Abrestet de Vichy; 

La construction d'une gare, à Moulins, et la défense des berges tant en amont 
qu'en aval de cette ville. 

Les travaux exécutés en 1846 comprennent les travaux d'amélioration de Vichy, 
destinés à maintenir le chenal de la rivière sous le pont suspendu et à préserver la 
ville de l'atteinte des eaux: ces travaux ont parfaitement résisté a la grande crue du 
19 octobre 1846. Enfin, on vient d'entamer le projet d'amélioration du passage du 
Veurdre, destiné à amener le courant principal de la rivière le long de l'important 
port de la Bieudre. 

Les dépenses se sont élevées, antérieurement à 1846, à 713,268 f 

Elles ont été, en 1S46, de 71,000 

w.niur.MKXTs Les travaux entrepris dans le département de la Nièvre et dans celui du Cher sont 
i.A»itïiir aujourd'hui imputés sur les crédits du. département de l'Allier. Les seules dépenses 
spéciales qui aient été faites se rapportent à l'exécution de quelques dragages effectués 
dans le département de la Nièvre; leur chiffre s'élève, comme au 31 décembre 1844, 
à la somme de 5,000 fr. 

RMum*. En résumé, les dépenses faites pour l'amélioration de l'Allier en vertu de la loi du 

30 juin 1835 s'élevaient, au 31 décembre 1845, à 1,073,719' 

Elles ont été, en 1846, de 126,000 

Total 1,199,719 



SÈVRE-NIORTAISE ET AFFLUENTS. 



La Sèvrc-Niortaisc est navigable depuis Niort jusqu'à Marans, sur 71 kilomètres. 
En aval de Marans, sur 16 kilomètres, la navigation est exclusivement maritime. 
Les affluents navigables de cette rivière sont: le Mignon, l'Autise et la Vendée. 
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SÈVRE. 

Dans le département des Deux-Sèvres, les travaux d'amélioration delà Sèvre con- ntaurraiBn 
sistent particulièrement dans le curage du lit de la rivière et l'établissement de chc- tmmàna». 
mins de halage. 

Les travaux de curage, maintenant terminés, avaient particulièrement pour but <u«g*- 
l'enlèvement d'un haut-fond de 6,000 mètres environ de longueur, appelé barre de 
Dampvix, qui suspendait chaque année la marche des bateaux pendant l'étiage. Au- 
jourd'hui cette difficulté a disparu en partie, mais il reste à prolonger le curage 
jusque vers le bourg de Coulon. 

Les portes de l'écluse de la Roussille, qui maintient dans le port de Niort le tirant L f*« 
deau nécessaire à la navigation, étaient arrivées a un état de dégradation qui ren- 
dait leur ruine imminente ; on s'est trouvé dans la nécessité de les reconstruire. Ce 
travail est achevé. 

Les dépenses faites dans le département des Deux-Sèvres s'élevaient, au 31 dé- 
cembre 1845, à 153,577' 

Elles ont été, en 1846, de 23,462 

Les travaux exécutés sur le territoire de la Vendée consistent dans l'ouverture des uèpabtmeîh 
canaux de redressement du Béjou et de Pomère et dans l'exécution d'ouvrages accès- «» 
soires. 

Le canal du Béjou a été ouvert en 1836 et 1837, entre Dampvix et Bazoin, sur c*n»\ <iu B$m. 
une longueur de 2,320 mètres ; il forme aujourd'hui le lit principal de navigation de 
la Sèvre dans l'étendue correspondante à son développement. La dépense, montant 
à 82,807 fr. 46 cent., a été entièrement soldée par les propriétaires de marais. 

L'Administration a fait exécuter, à l'extrémité aval du Béjou, un barrage à pertuis 
marinier dont l'objet est de régler la retenue des eaux dans l'intérêt de la navigation 
et de l'irrigation des marais. 

Le canal de Pomère a principalement pour but d'ouvrir un débouché supplé- C*wi «klWw. 
mentaire aux eaux de la vallée pendant les crues; il sert, en outre, à la navigation 
et abrège de 1,500 mètres environ le parcours suivant l'ancien lit de la Sèvre. Son 
étendue est de 4,847 mètres. A l'extrémité aval on a construit un barrage à pertuis 
marinier semblable à celui du Béjou. Les travaux, commencés en 1838, ont été ter- 
minés en 1841. 

23 
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» 

( «.ni Les ingénieurs du département de la V endée ont également exécuté, en 1 834 , 

duFwrf do-Loo r ^^^^ j e bassin de la Sèvre-Niortaisc le canal dit du Fossé-du-Loup, situé sur le ter- 
ritoire du département de la Charente-Inférieure. Sa longueur est de 914 mètres; il 
abrège de plus de 2,000 mètres le trajet suivant l'ancien lit de la Sèvre : aussi est-il 
devenu la voie principale de navigation. 

canal , lu s«bion. Le canal du Sablon ou de la Toue, situé sur le territoire du département de la 
Vendée, a été exécuté dans les années 1835 à 1837. Sa longueur est de 1,434",60; 
il raccourcit de 2,847 mètres le trajet par le lit naturel de la Sèvre. 

Enfin, les ingénieurs s'occupent en ce moment' de l'amélioration de l'ancien bras 
de la Sèvre compris entre l'Ouilleltc et Bazoin, sur 1,351 mètres de longueur, et 
faisant suite au canal de l'Autise. 

Les dépenses faites dans le département de la Vendée, pour la rivière de Sèvre, 
s'élevaient, au 31 décembre 1845, à 158,694* 

Elles ont été, en 1846, de 9,730 

i'kpab i EMEvr Le crédit de 1846 affecté à l'entretien des chemins de haîage a été employé à ré- 
i a ...umm- parer les chemins dans la partie où ils ont été surhaussés et à maintenir le halage 
partout ou il a été établi. 

Ameiior.u©n La rivière du Moulin-dcs-Marais est un bras de la Sèvre situé à droite du bras 
«ici.miirc principal, et qui, après s'en être détaché à environ 1,700 mètres avant Marans, y 
Moui.n^Mara». retourne en aval de cette ville. Il débite les eaux excédant celles que peut débiter le 
pont de Marans, et forme ainsi un auxiliaire important pour l'évacuation des crues; 
de plus, d'après le système du projet approuvé pour l'amélioration du port de Ma- 
rans, il sera livré à la course des marées en étiage, lorsque ce système aura été mis 
entièrement à exécution. Pour le rendre capable de bien remplir ces deux fonctions, 
il est nécessaire de le redresser, de l'approfondir et de l'élargir. 

Ces travaux d'amélioration, commencés en 1844, ont été continués en 1845 et 
1846; ils touchent à leur terme. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1845 dans le département de la Charente- 
Inférieure s'élevaient à 142,187' 

Elles ont été, en 1846, de 26,813 

L'ensemble des dépenses faites dans les trois départements que traverse la Sèvre, 

s'élevait, au 31 décembre 1845, à 454,458' 

Elles se sont élevées, en 1846, à 60,005 
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MIGNON. 

Le Mignon, affluent de la rive gauche de la Sèvre-Niortaise, est navigable depuis 
le Moulin-Neuf, sous Mauzé, jusqu'à son embouchure, sur 17,900 mètres de déve- 
loppement, compris dans le département des Deux-Sèvres et dans celui de la Cha- 
rente-Inférieure. 

La navigation de cette rivière est aujourd'hui très-précaire, en raison du peu de 
profondeur de son lit; les travaux de perfectionnement consistent dans rétablissement 
. d'un lit régulier dont les dimensions soient en rapport avec le régime des eaux. 

On a terminé, en 1842, l'ouverture d'un nouveau lit, depuis un point situé à 
1,900 mètres en amont du passage de la Grève à la Névoire jusqu'au coude de l'an- 
cien Béjou, sur une longueur de 9,128 mètres. Ces travaux ont eu des résultats très- 
avantageux, tant pour la navigation que pour le dessèchement des marais. 

On s'est, en conséquence, décidé à prolonger le nouveau lit depuis le coude de 
l'ancien Béjou jusqu'à la Sèvre, sur une longueur de 1,076 mètres. Ces travaux s'exé- 
cutent en ce moment. 

Enfin, un dernier projet, qui comprend tous les travaux restant à faire dans l'in- 
térêt de la navigation et du dessèchement jusqu'au Moulin-Neuf, sous Mauzé, a été 
soumis aux enquêtes d'utilité publique. 

Les dépenses faites sur les fonds du Trésor, pour la navigation du Mignon, se sont 
élevées : 

Antérieurement à 1846, à 83,163' 

En 1846, à ; 3,723 

AUTISE. 

Les travaux exécutés dans le bassin de la Vicillc-Autise, affluent de la rive droite 
delà Sèvre, comprennent l'ouverture d'un canal de Courdault à l'Ouillctte et d'une 
petite dérivation dite des Chasseries, l'établissement d'un port à Courdault et d'un 
pont en bois aux Bernégones. 

Le canal de Courdault à l'Ouillette et le bras des Chasseries, exécutés depuis plu- 
sieurs années, ont ensemble une longueur de 10,167 mètres. Ils servent à la fois à 
la navigation et au dessèchement des marais mouillés. 

Le petit port de Courdault a été exécuté entièrement aux frais de l'État, dans les 
années 1840 et 1841. 

Le pont des Bernégones, composé de cinq arches en bois de 19 m ,50 d'ouverture 
totale, a pour but d'assurer les communications de Maillezais à Dampvix. Il a été 
construit dans les années 1840 et 1841, et la dépense a été répartie par portions 
égales entre l'État et la société des marais mouillés. 

a3. 
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Les dépenses faites antérieurement à 1846 s'élevaient à 
Elles ont été, en 1846, de 



22,402* 
2,073 



VENDÉE. 

MPUTiiiKHi t j3 Vendée, affluent de la rive droite de la Sèvrc, n'était navigable, il y a quelques 
VM0Ée années, qu'à partir du port du Gros-Noyer, à 3,838 mètres en aval de Fontcnay. La 
navigation commence aujourd'hui au pont neuf de cette ville et se prolonge jusqu'à 
la Sèvrc-Niortaise, sur une longueur de 26,466 mètres, partagée en deux biefs de 
1°\30 de tirant d'eau normal. 

Le premier bief, partant de Fontenay, a 4,129 mètres de longueur. 11 se termine 
au confluent de la petite rivière de Longèvcs par une écluse à sas de 2 m ,09 de chute 
et de 5™, 20 de largeur entre les bajoyers. Cette écluse est établie sur une petite déri- 
vation de 360 mètres de longueur, et on a construit à l'amont, en lit de rivière, un 
barrage à poutrelles ayant 3 pertuis de 5 m ,20 d'ouverture chacun. Les poutrelles sont 
maintenues à échappement contre des piles et culées en maçonnerie. 

Ces ouvrages, commencés en 1836, ont été complètement terminés en 1842 
Le port de Fontenay, situé à l'origine du même bief, a été exécuté dans les années 
1839 à 1841. 

Un projet de perfectionnement du même bief a été approuvé le 15 juillet 1845; 
il a pour but l'ouverture d'une dérivation entre le port précité et la rue de Biossais, 
ainsi que l'établissement d'un chemin de halage continu sur la rive gauche. 

Le second bief doit être terminé, comme le premier, par une écluse à sas, avec 
déversoir, immédiatement en aval du pont-aqueduc du Gouffre, et avec canaux de 
redressement, l'un pour rétablir la communication entre les deux branches du contre- 
boolh de Vix, l'autre pour communiquer directement à la Sèvre, en aval de l'embou- 
chure du canal de Pomère. Cette écluse, débouchant dans une partie de la Sèvre 
soumise à l'influence des marées, et ayant d'ailleurs pour objet de mettre le bassin 
de la Vendée à l'abri de l'invasion des grandes crues de la Sèvre, aura 4 paires de 
portes busquées, afin de pouvoir manœuvrer dans les deux sens. En temps d'étiage, 
elle aura une chute de 58 centimètres de la Vendée à la Sèvre; mais la différence de 
niveau entre le radier de l'aqueduc du Gouffre elle plafond de la Sèvre est de l ro ,58. 
Les travaux seront terminés dans la campagne prochaine. 

En 1838, on avait déjà entrepris dans le même bief une autre opération consistant 
à remplacer le radier en maçonnerie de l'aqueduc du Gouffre par un radier en fonte. 
On a ainsi augmenté de 30 centimètres la profondeur d'eau de la Vendée, sans dimi- 
nuer le débouché nécessaire pour le canal de Vix, qui est recouvert par cet aqueduc. 
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Les dépenses faites au 31 décembre 1845 pour la rivière de Vendée s'élevaient 

à 200,876* 

Elles ont été, en 1846, de 49,515 

En résumé, les dépenses totales faites pour la Sèvre-Niortaise et ses affluents s'é- 
levaient, antérieurement à 1846, à 760,899' 

EUesontété, en 1846, de 115,318 

Total 876,217 



Le tableau ci-après donne la recapitulation des dépenses effectuées, au 31 dé- 
cembre dernier, pour les travaux dont il vient d'être rendu compte. 



DÉSIGNATION 


SOI 


MES DÉPENSÉES 














OBSERVATION y 


DES IIUIIK 


ors DcrirruiUT». 


4TisT 1846. 


« 1846. 


TOTAt- 




Haute Loire , Loire . 












Satae-et-Loire . 
Nièvre, Allier, 
Cher, Loiret, 
LoiretCher, 


, o 0*2 06i ! 


1^78,838' 


10,100.900* 












Indre-et-Loire , 
Maine-et-Loire. 
Loire- Inférieure. 












Haote-SaAoe , 

CAte-dOr. 


4.307.110 


397,084 


4.704.194 






5»6oe-et- Loire, 
Ain . Rkoor. 






lia, Rboœ. Un, 
Ardécne. Drome. 


6.714.658 


1,399.110 


8,113.768 












Hante-Garonne . 
Tarn-et-Garonne , 


9,727.283 


1.053434 


10.780.617 






Lot-et -Garonne . 
Gironde. 






Lot, Lot-et^iaronn* 
Haut et BavRkin.. 


U20.100 
4,800.000 
«23.654 




1.120.100 

5,700,000 
1.2 14,070 






f 

900,000 
290,416 






Uère. Drome.. . . . 










Hante-Loire. 
P> 7 -oVDoa>e, 


1.073.719 




1.199,719 












Serre - Niortane et 




760,899 


115.318 


876417 

















Digitized by Google 



182 

- 

TRAVAUX DE PERFECTIONNEMENT 

DES FLEUVES ET RIVIÈRES 

exicuTÉs 

SUR LES FONDS DE LA SECONDE SECTION DU BUDGET. 



OBSERVATION GÉNÉRALE. 

Outre les fonds annuels affectés au perfectionnement de la Loire, de la Saône, du 
Rhône, de la Garonne et du Lot, la loi du 30 juin 1835 a ouvert des allocations 
générales pour le perfectionnement de la navigation des rivières ci-après dénom- 



mées : 

L'Escaut, depuis Cambrai jusqu'à la frontière 1,800,000' 

La Moselle, depuis Frouard jusqu'à la frontière 1,000,000 

L UI, depuis l'extrémité du canal du Rhône au Rhin jusqu'à l'entrée dans ce der- 
nier fleuve 1,400,000 

La Baïse, depuis Condom jusqu'à son embouchure dans la Garonne 900,000 

La Midouze et l'Adour, depuis Mont-de-Marsan jusqu'à Bayonnc 900,000 



Total 6.000,000 



Sur ce crédit, 2,400,000 francs ont été imputés sur le budget ordinaire des exer- 
cices 1835, 183G et 1837; le surplus, montant à 3,600,000 francs, a été imputé 
sur le budget extraordinaire des travaux publics, créé par la loi du 17 mai 1837, 
et ultérieurement sur la 2 e section du budget. 

Les trois lois du 6 juillet 1840 et des 11 et 25 juin 1841 ayant alloué un crédit 
supplémentaire de 200,000 francs pour la navigation de l'Escaut, et des crédits 
supplémentaires, montant ensemble à 1,100,000 francs, pour la rivière d'Ill, le 
crédit extraordinaire affecté aux rivières de l'Escaut, de la Moselle, de 1*111 , de la 
Baïse, de la Midouze et de l'Adour se trouve fixé à 4,900,000 francs. 
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Une loi du 19 juillet 1837 a ouvert des crédits extraordinaires applicables au 
perfectionnement de la navigation des rivières ci-après dénommées : 

L'Aa et les canaux de Calais, de la Colmc et de Bourbourg 1,970,000' 

La Meuse, depuis Sedan jusqu'à la frontière 7,000,000 

La Marne, entre Vitry-le-Français et Dizy, et entre Meaux et Chalifert 11,700,000 

La Seine, entre Marciily et Rouen 5,170.000 

L'Yonne , depuis Auxerre jusqu'à Montereau 1 ,050,000 

La Vilaine, entre Rennes et Redon 550,000 

La Charente, depuis Montignac jusqu'à la mer 1,900,000 

La Dordogne, entre l'embouchure de la Vézère et le moulin de la Thullière.. . 2,400,000 

Le Tarn, depuis Gaillac jusqu'à la Garonne 2,400,000 

Le Lot, depuis Lévignac jusqu'à la Garonne 4,800,000 



Total 38,940,000 



Une deuxième loi du même jour a, de plus, ouvert des crédits pour le perfec- 
tionnement de la navigation de la Saône et de l'Aisne et pour la construction du 
quai Saint-Bernard, sur la Seine, à Paris, savoir: 

Perfectionnement de la navigation de la Saône, depuis Port-sur-Saône jusqu'à 



Vsrdun , et amélioration des passages de Màcon et de Trévoux 1 2,800,000' 

Navigation de l'Aisne, depuis l'écluse de Vieux jusqu'à l'Oise 9,000,000 

Construction du quai Saint-Bernard , à Paris 250,000 

Total 22,050,000 



Une troisième loi, datée du 8 juillet 1840, a ouvert, en outre, de nouveaux 
crédits pour la continuation des travaux de perfectionnement des trois rivières 
suivantes : 

L'Yonne 1,200,000' 

La Saône, depuis Verdun jusqu'à Lyon 4,400,000 

La Vilaine 1,300,000 

Total 6,900,000 



Les deux lois des 11 et 25 juin 1841 ont affecté à la navigation du Lot des 
crédits supplémentaires montant ensemble à 6 millions. 

La loi du 18 juin 1843 a affecté à la navigation du Tarn un crédit supplémentaire 
de 1 million. 
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Enfin, une loi du 5 mai 1846 a affecté un crédit supplémentaire de 700,000 fr. 
aux travaux de la Vilaine. 

L'ensemble des crédits ouverts par ces différentes lois, et qui forment les cha- 
pitres VI et VI bis de la 2« section du budget, s'élève donc à 80,490,000 francs. 

La loi du «31 mai 1846 a ouvert de nouveaux crédits extraordinaires applicables 
au perfectionnement ou à la canalisation des rivières ci-après dénommées : 



La Seine, entre Nogcnt et Paris 7,000,000' 

La Seine, dans la traversée de Paris 5,000,000 

I-a Seine, entre le pont de Grenelle et Rouen 10,300,000 

La Seine, chemin de halage entre Rouen et la Maillcraye 1,500,000 

La Seine, entre Villcquier et Quiilebœuf 3,000,000 

L'Yonne, entre Auxerre et Montereau 6,500,000 

La Mayenne, entre Laval et Angers 4,000.000 

La Mayenne, entre Laval et Mayenne.. 3,000,000 

La Sarthe, entre Angers et le Mans 3,000,000 

Construction des réservoirs et rigoles de distribution des eaux de la Nestc 6,000,000 

Canal de Saint-Martory à Toulouse 12,000,000 

Le Gers, 'depuis son embouchure jusqu à Auch 3,400,000 

La Baïse, depuis son embouchure jusqu'à Nérac 1,200,000 

La Baise, entre Condom et Mirande % 3,400,000 

La Vire, depuis Saint-Lô jusqu'à Vire 2,600,000 

La Garonne, construction des quais de Tournis à Toulouse 1,300,000 

Le Rhône 600,000 

L'Adour, depuis l'embouchure de la Midouzc jusqu'à Bayonnc 1 ,200.000 



Ensemble 75,000,000 



Ces crédits forment le chapitre XXI de la 2 e section du budget. 
Nous allons présenter la situation des travaux exécutés au moyen de ces divers 
crédits. 



PREMIÈRE PARTIE. 

CHAPITRES VI ET VI bis DE LA II e SECTION DU Bl'DGET. 



ESCAUT. 

w.i'Ahu.Mi ;tn La canalisation de l'Escaut, qui remonte à une époque déjà reculée, n'était plus 
en rapport avec les relations commerciales que cette rivière devait desservir. 



vwi>. 
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Les travaux exécutés de 1780 à 1785 pour améliorer la navigation de l'Escaut 
n'ont réellement eu pour objet que la partie comprise entre Cambrai et l'écluse de 
la Folie, et, si l'on en excepte le barrage de Condé et quelques écluses simples, la 
partie inférieure n'avait reçu aucune amélioration sensible. 

Lorsqu'on a commencé les travaux autorisés par la loi du 30 juin 1835, l'état 
uV cette navigation étâit tel, que les bateaux employaient plusieurs semaines pour 
remonter de Condé à Cambrai , éloignés l'un de l'autre de 47 kilomètres seulement. 
Ces retards étaient dus à l'encombrement de la rivière, aux sinuosités brusques et 
multipliées de son cours, aux difficultés que présentaient les traversées des villes et 
des fortifications de Bouchain, de Valenciennes et de Condé, enfin à la présence des 
écluses simples ou pertuis que les bateaux ne pouvaient franchir que par convois et 
à des jours déterminés. 

Le fonds spécial créé par la loi du 30 juin 1835 pour le perfectionnement de 
l'Escaut s'élève à la somme de 1 ,800,000 r 

La loi du 6 juillet 1840 y a ajouté un supplément de 200,000 

Total 2,000,000 



Les travaux d'amélioration de l'Escaut, commencés en 1836, ont été terminés en 
I8/1O. 

A l'aide de ces travaux, une navigation continue a été substituée à la navigation 
intermittente et par rames, sur toute la longueur de l'Escaut, depuis Cambrai jus- 
qu'à la frontière. Le halage par chevaux a remplacé le halage à bras, par suite de 
l'établissement de digues continues. Les difficultés que présentaient les traversées de 
Condé et de Bouchain ont entièrement disparu. On a réalisé pour la traversée de 
Valenciennes une amélioration importante, qui a cependant besoin d'être complétée 
par une passerelle de halage le long des murs des fortifications. De nombreux re- 
dressements ont abrégé notablement les distances et supprimé les coudes difficiles à 
franchir. 

On a produit ainsi une accélération des neuf dixièmes dans la marche des bateaux, 
qui franchissent en trois jours une longueur dont le trajet exigeait auparavant de 



15 à 30 jours : le prix du fret a subi une notable diminution. 

Les dépenses faites sur le budget ordinaire se sont élevées à 626,847 f 

Elles ont été, sur le budget extraordinaire, de 1,335,289 

Situ»Uon de. tra«u.. 3 k 
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MOSELLE. 



La Moselle, qui prend sa source dans les Vosges, devient navigable à son confluent 
avec la Meurtbe, près de Frouard. 

La navigation de celte rivière, déjà si utile par les communications qu elle établit, 
en aval de Metz, avec les provinces rhénanes, la Sarre et ses houillères, est sur le 
point d'acquérir une importance nouvelle par l'exécution du canal de la Marne an 
Rhin, qui, se rattacliant à la Moselle à Frouard, complétera les voies navigable» 
entre Metz, Strasbourg et Paris. 

Le développement du cours de la rivière entre Frouard et la frontière est de 
115,240 mètres; mais les travaux entrepris ne s'étendent que sur la partie comprise 
dans le département de la Moselle. 

Le fonds spécial créé par la loi du 30 juin 1835 pour l'amélioration de la Mo- 
selle s'élève à la somme de ; 1,000,000' 

La longueur de la rivière, dans la traversée du département de la Moselle, est de 
80,059 mètres, sur lesquels la pente est de 29 mètres 21 centimètres, ou 365 mil- 
limètres par kilomètre. 

Les ouvrages entrepris pour améliorer la navigation consistent en perfectionne- 
ment de» chemins de balage et en travaux que l'on exécute dans le lit de la rivière, 
dans la vue d'augmenter sur les hauts-fonds la profondeur, aujourd'hui insuffisante, 
du mouillage. 

Les travaux du chemin de halage consistent principalement en ponts, ponceaux 
et aqueducs construits sur les affluents de la Moselle, et en barrages, digues et 
perrés élevés au niveau des hautes eaux de navigation, établis à la rencontre des 
bras secondaires , sur le lit des vieilles eaux ou sur les parties basses ou trop étroites 
de la rive. Ces ouvrages 6ont élevés au niveau des hautes eaux de navigation, sa- 
voir : de 1 mètre 80 centimètres au-dessus de l'étiage, en amont de Metz, et de 
2 mètres 30 centimètres à 2 mètres 50 centimètres en aval de cette ville. Le noyau 
de ces digues ou barrages est en gravier; leur talus, du côté de la rivière, est tou- 
jours perreyé, et leur surface est couverte par un pavé ou par un empierrement. 

Les ouvrages en lit de rivière ont déjà produit des améliorations essentielles, en 
faisant disparaître un grand nombre de points difficiles et en débarrassant la navi- 
gation de toute entrave sur les trois quarts environ du cours de la rivière dans le 
déparlement de la Moselle. 
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Le nombre total des hauts-fonds était de 46 dans la traversée de ce déparlement, 
et la hauteur d'eau , à l'époque de l'étiage, n'était sur quelques-uns que de 30 à 
40 centimètres. Dans les projets présentés, on comptait seulement obtenir une pro- 
fondeur de mouillage de 70 centimètres en amont de Metz et de 80 centimètres au- 
dessous de cette ville; mais les résultats obtenus dépassent ces prévisions. 

Il n'est pas sans intérêt de faire remarquer, d'ailleurs, que, la hauteur des 
moyennes eaux de la Moselle étant de 85 centimètres au-dessus de l'éliage, il s'en- 
suit que des profondeurs minimum de 80 centimètres, à l'étiage, assurent une hau- 
teur d'eau de 1 mètre 05 centimètres pendant la moitié de l'année. 

Les dépenses faites pour le perfectionnement de la Moselle s'élèvent à 1 million. 

Sur cette somme, égale au crédit, 275,000 francs ont été imputés sur le budget 
ordinaire et 725,000 sur le budget extraordinaire. 



ILL. 



Le canal du Rhône au Rhin débouche dans la rivière d'111 à 919 mètres au-dessus 
de Strasbourg. En vertu delà loi du 30 juin 1835, la ligne navigable a été prolongée 
depuis sa rencontre avec la rivière d'ill jusqu'à son entrée dans le Rhin. Ce prolon- 
gement traverse la ville et les fortifications de Strasbourg; il en résulte que les tra- 
vaux forment deux divisions distinctes. 

Le fonds spécial affecté à ce prolongement par la loi du 30 juin 1835 s'élève à 
la somme de 1,400,000' 

La loi du 6 juillet 1840 y a consacré un supplément de 600,000 

Les lois des 11 et 25 juillet 1841 ont alloué un nouveau fonds 
de -.. 500,000 

Total 2,500,000 

Sur cette somme, 578,692 francs ont été imputés sur le budget ordinaire. 

Dans l'intérieur de Strasbourg, le canal du Rhône au Rhin est continué au moyen 
de deux voies navigables qui, partant toutes deux des grands ouvrages militaires d€ 
situés à l'extrémité de la place, ont chacune environ 2,000 mètres de développe- 
ment, et aboutissent ensemble au Pont-Royal, autre ouvrage militaire situé à la sor- 

à4. 
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tic de cette place. L'une de ces voies est obtenue par la canalisation du bras connu 
sous le nom de bras des Faux-Remparts, et l'autre par l'amélioration de la rivière 
d'Ill proprement dite. 

La canalisation du bras des Faux-Remparts a été achevée dans le cours du mois 
d'août 1838, et, depuis cette époque, la navigation n'y a plus souffert d'interruption. 

Les travaux d'amélioration de la rivière d'Ill ont été terminés dans le cours de la 
campagne de 1840. 

La longueur du canal des Faux-Remparts est de 1,917" 

Celle de la rivière d'Ill, de 1,953 

De sorte que le développement des voies navigables, dans la traversée 
de Strasbourg, est de 3,870 

Partit conftriM Les travaux exécutés à l'aval de la place de Strasbourg pour la continuation du 
srrKbourgetifRbio. canal du Rhône au Rhin consistent, savoir : 

1° Dans l'ouverture d'un canal de jonction entre 1* 111 et le Rhin, ayant 2,258 m. 
de développement, comprenant l'établissement d'une écluse à chacune de ses extré- 
mités et de plusieurs ponts mobiles : les écluses ont 12 mètres de largeur en sas, 
afin de faire pénétrer dans la ville de Strasbourg les bateaux qui naviguent sur le 
Rhin; 

2° Dans la dérivation et la régularisation du bras du Rhin connu sous le nom 
de bras Mabile, qui servira à assurer l'embouchure du canal dans le thalweg du 
Rhin; 

3° Dans l'amélioration de la partie de 1111 comprise entre la ville de Strasbourg 
et l'origine du canal de jonction de 1111 au Rhin. 

La longueur du canal de l'Ill au Rhin est de 2,258" 

Celle de la rivière d'Ill est de 1,800 

De sorte que le développement des voies navigables au-dessous de Stras- 
bourg est de 4,058 

Les ouvrages relatifs à la construction du canal de l'Ill au Rhin sont entièrement 
achevés depuis le 1 er mai 1841. A partir de celte époque, le canal a été livré à l'en- 
tretien , et le passage des bateaux marchands et des bateaux à vapeur n'a point été 
interrompu. 

Les travaux d'amélioration de la rivière d'Ill, entre Strasbourg et l'embouchure du 
canal, sont également terminés. 

Les dépenses faites au 31 décembre dernier, sur les fonds de la 2 e section du bud- 
get, s'élèvent à l,921,308 f 
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BAISE. 

La Baise se jette dans la Garonne un peu au-dessous d'Aiguillon. Cette rivière a 
été canalisée, il y a plus de deux siècles, depuis Nérac jusqu'à son embouchure dans 
la Garonne, et la navigation existait entre ces deux points, bien que les ouvrages 
d'art eussent été imparfaitement construits et fussent arrivés à un état qui appelait 
de promptes et importantes réparations. 

La loi du 30 juin 1835 a affecté un fonds spécial de 900,000 francs au prolon- 
gement de la navigation depuis Nérac jusqu'à Condom. 

Le mouillage de la nouvelle partie navigable est de 1 mètre 5 centimètres, la lar- 
geur des écluses de 4 mètres 30 centimètres, et la longueur de leur sas de 30 mètres. 
Les écluses sont au nombre de dix, et chacune d'elles est placée dans une dérivation. 

Les travaux sont complétemeut terminés et sont livrés à la navigation, dont l'ac- 
tivité est remarquable. 

Les dépenses faites sur la deuxième section du budget s'élèvent à. . . 380,2 13 f 

La loi du 3i mai i846 a alloué de nouveaux fonds pour l'amélioration de la 
basse Baise, entre Nérac et l'embouchure dans la Garonne, et pour la canalisation de 
la môme rivière entre Condom et Mirande. Nous rendrons compte séparément de 
l'emploi de ces nouveaux fonds. 



MIDOUZE ET ADOUR. 



L'Adour, qui prend sa source dans les montagnes de Bigorre, au sud de Ba- 
gnères, devient navigable à Saint-Sevcr, et présente un développement de 114 kilo- 
mètres jusqu'à son embouchure, à Bayonnc. Il reçoit, près du Hourquet, la rivière 
de Midouze. 

La Midouze est formée par la réunion de la Douze et du Midou, qui se joignent 
à Mont-de-Marsan , et elle conserve ce nom jusqu'à son confluent avec l'Adour, après 
un cours dont le développement est de 43,000 mètres. 

L'irrégularité du lit de ces deux rivières, leur extrême largeur sur quelques points, 
la grande mobilité des bancs de sable qui encombraient une partie du thalweg, enfin 
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le mauvais état des chemins de halagc, opposaient à la navigation les plus graves 
obstacles. Le système suivi pour l'amélioration de ces rivières consiste à créer un 
chenal d'étiage au moyen de rives artificielles submersibles, et à rendre le chemin 
de halage praticable sur tous les points. 

Le fonds spécial affecté à ces rivières par la loi du 30 juin 1835 s'élève à la 
somme de 900,000 f 



M1DOUZE. 

Les rives artificielles que l'on a établies dans la Midouzc réduisent la largeur de la 
rivière à des dimensions telles, que la nouvelle passe ou le chenal navigable présente, 
pendant la durée des basses eaux, un mouillage de 60 à 70 centimètres, reconnu 
suffisant dans l'état actuel de la navigation de Mont-de-Marsan à Bayonne. Les nou- 
velles rives, submersibles aux moindres crues, et disposées en glacis, permettent aux 
grandes eaux de s'étendre et de s'écouler librement, sans occasionner de dommages, 
soit pour les travaux, soit pour les propriétés riveraines. 

Au moyen des travaux exécutés, le chenal déliage est régulier, ses bords sont 
solides, et les alluvions placées au delà de son élenduc sont bien fixées au moyen de 
plantations. 

Les dépenses faites au 31 décembre dernier s'élèvent à 415,091' 

ADOUR. 

La longueur du cours de l'Adour, entre l'embouchure de la Midouze et celle des 
Gaves, est de 60 kilomètres; elle est de 24 kilomètres entre les Gaves et Bayonne, 
et de 8 kilomètres de Bayonne à la mer : mais, dans l'étendue de ces deux dernières 
parties, la navigation est bonne et ne réclame aucune amélioration majeure. 

Avant l'exécution des travaux, le mouillage, pendant les plus basses eaux, était 
réduit à 20 et à 30 centimètres sur quelques passes très-difficiles, d'où résultaient 
de nombreux retards et de grands frais pour la navigation; les ouvrages exécutés 
ont fait disparaître les mauvais pas du ITourquet, de Pontons, Lacarbe, Estiros, 
Wimport, Saubusse, Lamarquèze, du Port-Neuf et de ïlosport. On peut aujourd'hui 
naviguer avec charge en lière, en toute saison, depuis Saubusse jusqu'à la mer; mais 
en amont de Saubusse il reste encore d'importants travaux à exécuter. Ces derniers 
travaux doivent être exécutés sur les fonds alloués par la loi du 31 mai 1846. Nous 
en rendrons compte séparément. 



L'ensemble des dépenses, pour les deux rivières de la Midouze et de l'Adour, 
s'élève à 833,558' 
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RIVIÈRE D'AA, 
CANAUX DE CALAIS, DE LA COLME ET DE BOURBOURG. 



IJKPARTEMLN I 

P*S-PKàL*ls. 



Un crédit de 1,970,000 francs a été affecté, par la loi du 19 juillet 1837, 
à l'amélioration de la rivière d'Aa et des canaux de Calais, de la Colme et de Bour- 
bourg. 

RIVIÈRE D'AA. 

La rivière d'Aa, qui fait partie de la grande communication entre Paris et Dun- 
kerque, présentait dans le département du Pas-de-Calais, entre Saint-Omer et son 
embouchure à Gravclines, des difficultés nombreuses. 

Une des lois du 19 juillet 1837, en affectant, par son article premier, la somme 
de 1,970,000 francs au perfectionnement de la navigation des quatre voies navi- 
gables ci-dessus mentionnées, a permis d'en trep rendre sur l'Aa les travaux néces- 
saires pour son amélioration. -Le problème à résoudre consistait à faire de cette 
rivière, pendant la saison d'hiver, un canal de dessèchement; pendant l'été, un 
réservoir pour l'irrigation des Wattringues; à toutes les époques de l'année, une 
rivière navigable. Pour atteindre ce triple but, on a partagé en deux biefs la partie 
comprise entre Saint-Omer et Gravclines. 

Une écluse à deux passages de 5 mètres 20 centimètres et de 4 mètres de largeur, 
placée à l'extrémité du faubourg du Haut-Pont, à Saint-Omer, soutient les eaux à 
une hauteur de 1 mètre 65 centimètres dans le port et la ville, et sur le buse 
d'aval de l'écluse de Saint-Bertin, la dernière du canal de la Lys à l'Aa. Le grand 
passage est affecté au service de la navigation, l'autre sert à l'écoulement de la ri- 
vière. Depuis la construction de cette écluse, la navigation n'est plus intermittente, 
et les bateaux, qui autrefois étaient forcés de stationner à Saint-Omer pendant un 
jour au moins, et quelquefois pendant une semaine entière, circulent maintenant 
sans aucun retard. 

* 

Un canal particulier ouvert sur la rive gauche de l'Aa, derrière le faubourg du Canal 
Haut-Pont, et communiquant librement avec la rivière, est spécialement affecté au "Viudê 
passage des batelets, que l'on ne pourrait sans inconvénient, à cause de leur grand 



de S»int-Omer. 
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nombre, astreindre à traverser lecluse. Ce canal a été livré à la circulation dans le 
courant de 1839. 

ÉurgiMcment Quant au bief inférieur, c'est en l'approfondissant qu'on y a obtenu le tirant d'eau 

H approfondissement , _ . , . , _ ■ t» » » ■ 

JuiitdeiA*. nécessaire a la navigation. L élargissement et I approfondissement de lAa, depuis 
Saint-Omer jusqu'au Guindal, origine du canal de Bourbourg, ont été terminés en 
18ft2. Il en est résulté une très-grande amélioration sous le rapport de la navigation 
et sous celui des dessèchements : les inondations qui désolaient si fréquemment les 
environs de Saint-Omer sont devenues beaucoup moins fréquentes et moins pro- 
longées. 

Tous ces travaux, qui sont complètement terminés et reçus, ont occasionné une 
dépense de 793,1 55' 

CANAL DE CALAIS. 

département Des travaux analogues à ceux qui ont été exécutés sur l'Aa ont aussi été entre- 
tasde cauis. p r j s sur \ ç canal de Calais , qui établit une communication entre l'Aa et le port de 
Calais. 

Ce canal, entre Calais et l'Aa, se compose de deux biefs. 

L'amélioration du bief inférieur, compris entre Calais et Hénuin , a consiste en 
travaux de terrassements et dragages, qui ont eu pour objet déporter à 10 mètres 
la largeur du plafond de ce canal et d'assurer, en toute saison, un tirant d'eau de 
1 mètre 65 centimètres; ils sont terminés. 

La navigation, ainsi que l'écoulement des eaux, est devenue beaucoup plus facile, 
et il est maintenant reconnu que ces travaux assurent suffisamment le dessèchement 
des Wattringues, dont les eaux se versent dans le canal de Calais. 

L'amélioration du bief supérieur, compris entre Hénuin et l'Aa, consiste à lui 
donner les mêmes dimensions qu'au bief inférieur, à reconstruire l'écluse d'Hénuin, 
et à diriger vers Gravelines, en la faisant passer sous le canal par d^s aqueducs, la 
rivière du Meulstroom , qui l'encombrait d'alluvions. 

Ces travaux sont à peu près terminés aujourd'hui. 

Les dépenses faites sur les deux biefs de ce canal s'élèvent, au 31 décembre 1846, 
à la somme totale de 780,633 r 

CANAL DE LA COLME. 

KÉPAiiTEiiEM La Colmeestun canal de dérivation de l'Aa, qui sert particulièrement à la navi- 
gation entre les villes de Bergues et de Saint-Omer. 

La navigation de Dunkerque sur Lille et Cambrai emprunte la voie de la Coloie, 
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lorsque le canal de Bourbourg est interrompu et lorsque le courant de la rivière 
d'Aa est trop difficile à remonter. 

Le curage de ce canal est terminé, et les écluses de Lynck et de Wattendam sont 
reconstruites sur une largeur de 5 mètres 20 centimètres et livrées à la navigation. 

La dépense, au 31 décembre, s'élève à 150,000 f 

CANAL DE BOURBOURG. 

Le canal de Bourbourg forme le commencement de la grande ligne de naviga- bémwmuwi 
tion de Paris à Dunkerque; sa longueur est de 21,032 mètres, partagée en deux 
biefs : l'étendue du premier, de Dunkerque à Bourbourg, est de 17,405 mètres, et 
celle du deuxième, de Bourbourg au Guindal, jonction de la rivière d'Aa, est de 
3,567 mètres. 

Les travaux, commencés en 1839, ont été terminés elles indemnités réglées dans 
le cours de la campagne de 1842. Le plafond du canal, qui n'était que de 8 mètres, 
a été porté à 1 0 mètres. 

Les dépense* faites s'élèvent à 242,000' 

La dépense totale faite jusqu'à ce jour pour la rivière d'Aa et pour les canaux de Résumé. 
Calais, de la Colme et de Bourbourg s'élève donc à l,965,788 f 



MEUSE. 

La Meuse, qui forme le prolongement du canal des Ardennes, et dont la partie mpartemss r 
inférieure présente une grande importance pour nos relations avec la Belgique, oppo- umuuu. 
sait à la navigation de grandes difficultés dans toute l'étendue du département des 
Ardennes : les chemins de halage étaient à peu près impraticables, des roches nom- 
breuses embarrassaient le lit de la rivière, un grand nombre de gués ou de hauts- 
fonds n'offraient en étiage qu'un tirant d'eau de 50 à 60 centimètres, enfin la navi- 
gation était retardée par de nombreux détours. Pour améliorer cet état de choses, la 
loi du 19 juillet 1837 a affecté Une somme de 7 millions au perfectionnement de la 
partie de la Meuse comprise entre la ville de Sedan et la frontière de Belgique, sur 
une longueur de 141 kilomètres. 

Ces travaux, terminés aujourd'hui, comprennent : 

11 canaux partiels de dérivation ayant ensemble 13,440 mètres de développe- 
ment; 
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21 chenaux artificiels; 

L'extraction des écueils dangereux, et l'amélioration complète du chemin de ha- 
lage, moins la traversée deGivet. 

Ils ont eu pour résultat d'abréger de 29,354 mètres la longueur du trajet navigable 
de Sedan à la frontière de Belgique, et de procurer dans le môme espace, à l'exception 
de quatre lacunes situées à Charleville, Monthcrmé, Fumay ctGivet, une navigation 
facile et une profondeur d'eau minimum de 1 mètre à l'étiage. 

Le fret de Liège à Sedan, qui était autrefois de 19 à 20 francs, ne s'élève plus 
qu'à 14 fr. 50 cent., toutes dépenses accessoires, droits de douane et de navigation 
compris. 

L'existence des lacunes signalées précédemment tient à ce que l'étiage réel, ob- 
servé en 1840 et 1842, est plus bas que celui sur lequel on comptait d'après les ob- 
servations recueillies en 1835 et 1836, et qui ont servi de base à la rédaction de 
l'avant-projet. Il en résulte que la profondeur d'eau normale de 1 mètre à l'étiage 
n'existe pas sur tous les points où l'on s'attendait à la trouver naturellement, et qu'il 
est nécessaire de l'obtenir en plusieurs endroits au moyen de nouveaux travaux. 

Les dépenses faites sur le fonds créé par la loi du 17 mai 1837 se sont élevées, 
antérieurement à 1846, à 6,986,718 r 77 e 

En 1846, à 13,281 53 

Total 7,000,000 00 



MARNE. 

La Marne, placée au centre du royaume, descendant des départements de lest 
vers Paris, et partie intégrante de la grande ligne navigable du Havre au Rhin, se 
distingue à la fois et par l'importance des intérêts tant commerciaux qu'agricoles 
qu'elle est appelée à desservir, et par les difficultés qu'elle oppose à la navigation. 
Aussi est-elle l'une des premières rivières pour l'amélioration desquelles le Gouver- 
nement ait demandé des crédits aux Chambres. 

La partie de la Marne qui a plus particulièrement fixé l'attention est celle située 
au-dessous de Vitry-lc-Français, et qui réunit à la Seine le canal de la Marne au 
Rhin. Le mouillage des bateaux, sur les nombreux hauts-fonds qu'elle présente, at- 
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teignait à peine 30 à 40 centimètres de profondeur; on arrêta que cette profondeur 
serait portée à 1 mètre 60 centimètres. 

Les travaux à exécuter pour atteindre ce but se partagent en deux classes dis- 
tinctes : 1° substitution de canaux latéraux aux parties de rivière dont les sinuosités 
du lit, la rapidité du courant et le peu d'élévation des berges rendent l'améliora- 
tion trop dispendieuse; 2° construction de barrages éclusés fixes ou mobiles dans 
celles qui se prêtent à l'établissement de ces sortes d'ouvrages. 

Les portions de la Marne à remplacer par des canaux sont au nombre de deux , 
qui s'étendent, l'une de Yïlry à Dizy, l'autre de Meaux a Clialifert; leur longueur 
réunie est de 130 kilomètres. Celles à améliorer par des barrages forment trois la- 
cunes, situées, la première, entre Dizy et Meaux; la seconde, entre Chalifert et le 
canal de Sainl-Maur; la troisième, entre ce canal et la Seine : leur longueur réunie 
est de 1 69 kilomètres. 

La loi du 19 juillet 1837 a consacré une somme de 11,700,000 francs à la cons- 
truction des deux canaux latéraux : ils ont été immédiatement entrepris et sont au- 
jourd'hui livrés à la navigation; quant aux travaux en lit de rivière, ils ne sont pas 
encore commencés, aucun crédit n'ayant été jusqu'ici affecté à leur exécution. 

CANAL LATÉRAL A LA MARNE. 

Le premier de ces canaux, celui situé entre Vitry et Dizy, a pris plus particulière- départuunt 
ment le nom de canal latéral. Sa largeur est de 10 mètres au plafond et sa longueur " M * RI,E 
de 63 kilomètres; il remplace 99 kilomètres de rivière. 

La pente qui existe entre ses extrémités est de 26 m ,90. . 

Ce canal a été livré à la navigation à la fin de l'année 1845, bien que les ouvrages 
de première construction ne fussent pas entièrement terminés : une prise d'eau ali- 
mentaire était encore à construire à Cbâlons, et la cuvette était à élargir, sur 
1,800 mètres de trauchée, entre Tours-sur-Marne et Bisscuil, où, par motif d'éco- 
nomie, la section normale avait été provisoirement rétrécie jusqu'à ce qu'on pût se 
servir du canal lui-môme pour transporter à peu de frais les déblais considérables à 
effectuer. Le premier de ces travaux a été exécuté en 1846; le second le sera suc- 
cessivement dans les limites des crédits qui seront ouverts. 

Les. travaux de terrassements ont consisté dans l'ouverture du canal proprement 
dit, dans celle de seize bassins de 150 à 200 mètres de longueur, pour le stationne- 
ment des bateaux, et enfin dans celle de huit dérivations de la Marne, de 24 mètres 
de largeur au plafond et d'une longueur totale de 7,700 mètres, destinées à rem- 
placer l'ancien lit de la rivière, qui, sur ces points, a été incorporé au canal. 

q5. 
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Les travaux d'art se composent de 14 écluses; 40 ponts, tant fixes que mobiles; 
14 aqueducs-siphons avec tubes en fonte, dont le débouché varie depuis 50 cen- 
tièmes de mètre jusqu'à 9 mètres 36 centimètres; 5 aqueducs de prise d'eau de 
1 mètre 50 centimètres à 3 mètres d'ouverture, et 5 déversoirs, dont 2 de superficie 
et de fond et 3 de superficie seulement. 

fenviuon Près de la ville de Châlons se trouve un barrage construit pour soulever les eaux 

le Cbaloo» . 

de la Marne et les jeter dans les deux canaux qui traversent la ville. Les bateaux en 
franchissaient la chute au moyen d'une écluse placée dans un canal de dérivation, 
qui, après avoir contourné une partie de la ville, allait retomber dans la Marne 
près du petit village de Saint-Martin-sur-le-Pré, situé à 2 kilomètres au-dessous. 

Le canal latéral à la Marne a emprunté une portion de cette dérivation et l'écluse 
qui en fait partie; mais, avant de changer ainsi la destination primitive de ces ou- 
vrages, il a fallu, pour ne pas intercepter la navigation, ouvrir une nouvelle déri- 
vation éclusée. Ce travail a été exécuté en 1844. La nouvelle dérivation a 15 mètres 
de largeur au plafond et 400 mètres de longueur, et l'écluse, projetée sur les dimen- 
sions propres à la navigation en rivière, a 51 mètres de buse en buse et 7",80 de lar- 
geur; la chute en est de 2 m ,45. 

L'ouverture du canal de la Marne au Rhin et l'amélioration de la Marne donneront 
une grande importance au canal latéral. Jusqu'alors il ne pourra guère servir qu'aux 
transactions commerciales des localités qu'il traverse. Voici quelle a été en 1846 la 
circulation résultant de ces transactions : 



ÊHu»e de priae eTeau (embouchure supérieure du canal). 
Écluse de Wiy ( embouchure inférieure du canal) 





roiDJ 


pauls au 


• écluaes 


de 


chargé*. 


vide». 




227 


55 


12.261' 


427 


89 


20.523 



Les dépenses faites dans le département de la Marne pour la construction du 
canal latéral s'élèvent, au 31 décembre dernier, à 7,832,91 1* 
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CANAL DE MEAUX A CHALIFERT. 

Le second canal latéral porte plus particulièrement le nom de canal de Mcaux à 
Chalifert; il a son origine au-dessus de Meaux et son extrémité au pied du coteau 
de Chalifert, qu'il traverse par un souterrain de 290 mètres de longueur. Sa lon- 
gueur est de 12,500 mètres, et il remplace 30,600 mètres de rivière; il est à point 
de partage et alimenté par les eaux du Grand-Morin , prises à Saiut-Gcrmain-lez- 
Couilly par une rigole navigable. 

Le canal est à grande section; il a 15 mètres de largeur au plafond. Les écluses 
ont 51 mètres de buse en buse et 7 mètres 80 centimètres de largeur. La rigole a 
3,400 mètres de longueur et a été ouverte sur 10 mètres seulement de largeur au 
plafond; l'écluse de prise d'eau, la seule qui existe sur la rigole, a 5 mètres 20 cen- 
timètres de largeur et 38 mètres 60 centimètres de buse en buse. 

La pente de la rivière entre les extrémités du canal est, en étiage, de 4 mètres 
83 centimètres; elle est rachetée par trois écluses : l'une, située à l'origine, a lors 
de l'étiage 1 mètre 66 centimètres de chute du canal vers la rivière; les deux 
autres, situées à l'entrée et à la sortie du souterrain, ont ensemble 6 mètres 49 cen- 
timètres de chute; l'intervalle entre ces deux dernières n'étant que de 750 mètres, 
on peut dire que le canal et la rigole alimentaire ne formeront qu'un seul et même 
bief. 

L'écluse d'amont du canal a quatre paires de portes, busquant deux à deux en 
sens contraire. Cette disposition est motivée par les variations de la Marne, dont le 
niveau, inférieur en étiage à celui du plan d'eau du canal , s'élève dans les crues au- 
dessus de ce dernier. Immédiatement à la suite de cette écluse vient la profonde 
tranchée du coteau Cornillon , traversé par la route royale n° 36 sur un pont en plein 
cintre élevé de plus de 16 mètres au-dessus du plafond du canal. 

A la fin de la campagne dernière, il ne restait à terminer, en fait d'ouvrage d'art, 
que l'écluse d'embouchure de Chalifert; les travaux, repris aussitôt que l'état de la 
rivière l'a permis, ont été achevés dans le mois de juillet. 

Le canal aurait pu dès lors être livré à la navigation; mais des difficultés relatives 
à l'enlèvement d'un chemin qui le traversait ont retardé jusqu'au mois de septembre 
l'époque de sa mise en eau. 

Les ouvrages d'art de la branche principale consistent en 3 écluses, 8 ponts fixes, 
1 pont-aqueduc-siphon , composé de 1 1 arches de 2 mètres 50 centimètres de dia- 
mètre, recouvertes par des demi -cylindres en fonte; 3 simples aqueducs -siphons 
avec tubes en fonle, dont le débouché varie depuis 50 centimètres jusqu'à 7 mètres 
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2 centimètres, et enfin, un souterrain de 9 mètres de diamètre et de 290 mètres 
de longueur. 

Ceux do la branche alimentaire consistent en une écluse, 3 ponts fixes et 2 aque- 
ducs-syphons avec tubes en fonte, présentant 50 centimètres et 2 mètres 36 centi- 
timètres de débouché. 

Ouvert aux bateaux le 5 septembre, le canal leur a été fermé par les glaces le 
14 décembre. Dans cet intervalle, 210. bateaux ou trains, transportant 16,883 ton- 
neaux de marchandises, sont passés à l'écluse d'embouchure. 

Les dépenses faites dans le département de Seine-et-Marne, pour la construction 
du canal de Mcaux à Chalifert, s'élèvent au 31 décembre 1845 à 3,638,721 f 

En résumé, les dépenses totales, faites à la même époque sur les fonds affectés à 
la navigation do la Marne s'élèvent à 11,471,032' 



SEINE. 

Un crédit de 5,170,000 francs a été affecté, par la loi du 19 juillet 1837, à l'exé- 
cution de divers travaux d'amélioration' sur la Seine. 

Cette somme était évidomment insuffisante pour le perfectionnement général de 
la navigation, et l'on a dû ne s'occuper d'abord que des améliorations les plus ur- 
gentes, de celles qui pouvaient se coordonner avec le projet complet du perfection- 
nement de la Seine. 

Les travaux exécutés sur la haute Seine comprennent la roconstruction de l'écluse 
et do la dérivation de Nogent, l'amélioration des traverses deMelun et de Corbeil, la 
réparation des chemins de halage et le perfectionnement du lit du fleuve sur plu- 
sieurs points, notamment aux passages de Bray, de Courbeton, de Montcreau, du 
Grand-Roseau, de Saint-Mamert, delà Molte-Tilly, do la Guicheet du Coudray. 

Dans la traversée de Paris, on a entrepris avec le concours de la ville la restaura- 
tion du port de la Râpée, la construction du quai et du bas-port de l'île Louviers, 
du quai et du bas-port Saint-Paul, le raccordement du quai des Ormes avec celui 
delà Grève, les travaux du bas-port des Ormes, du quai de la Grève et du quai 
Malaquais. 

Sur la basse Seine, entre Paris et Rouen, on a exécuté d'importants ouvrages, 
notamment la dérivation de Marly, comprenant l'écluse de Marly, le barrage mobile 
de Bezonsetle déversoir de Chatou; comme sur la haute Seine, on a amélioré les 
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chemins de halage sur plusieurs points et effectué de nombreux dragages en lit de 
rivière; enfin on a construit deux grandes arches marinières au pont de Meulan et 
agrandi les quais d'Elbeuf : la ville a contribué pour moitié à cette dernière dé- 
pense. 

L'ensemble de ces différents travaux a été terminé pendant la campagne de 1843. 

Les dépenses faites pour l'amélioration de la Seine sur les fonds de la loi du Ww* 
19 juillet 1837 s'élèvent à 5,167,524' 

QUAI SALNT-BERNARD, A PARIS. 

Une seconde loi, portant la même date du 19 juillet 1837, a alloué, en outre, un 
crédit spécial de 250,000 francs pour u construction du quai Saint-Bernard, sur la 
rive gauche de la Seine, à Paris. Ce travail est aujourdhui complètement terminé, 
et le crédit affecté à son exécution est épuisé. 

Nous rendrons compte plus loin des travaux à l'exécution desquels la loi du 31 mai 
1846 a affecté de nouveaux fonds. 



YONNE. 



La rivière d'Yonne, entre Auxerre et Montereau, sur un développement de 119 
kilomètres, présente deux pentes générales très-distinctes : la première, d'Auxerre à 
Laroche, est de 622 millimètres par kilomètre sur 28,200 mètres; la seconde, de 
Laroche à Montereau , est de 365 millimètres sur 90,800 mètres de longueur. Le 
mouillage de cette rivière n'atteint 1 mètre à 1 mètre 50 centimètres que pendant 
quatre ou cinq mois de l'année. Le reste du temps, on ne parvient à obtenir un mouil- 
lage de 60 centimètres qu'en créant des crues factices, que l'on nomme éclatées , par 
des làchures d'eau faites dans la haute Yonne trois ou quatre fois par semaine. • 

Avant d'arrêter un système de travaux propres à perfectionner le régime de l'Yonne, 
l'Administration a voulu faire l'essai d'un barrage mobile placé près d'Épineau, en 
aval de l'embouchure du canal de Bourgogne. 

Un crédit de 1,050,000 francs, ouvert par la loi du 19 juillet 1837, a été em- 
ployé à la construction de ce barrage, en même temps qu'à la construction de quais 
et de ports à Joigny, Sens et Pont-sur-Yonne, ainsi qu'à l'amélioration des parties 
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les plus mauvaises du chemin de halage et des rives de l'Yonne. Ces travaux sont 
terminés depuis plusieurs années, et le barrage d'Epineau atteint parfaitement le but 
en vue duquel il a été établi. 

Une loi du 8 juillet 1840 a ouvert un nouveau crédit de 1,200,000 francs pour 
la construction de quatre barrages , à Pêchoir, à Joigny, à Villeneuve-le-Roi et à Saint- 
Martin, près de Sens, ainsi que pour la continuation de l'amélioration des berges 
et du chemin de halage. 

Ces quatre nouveaux barrages ont été construits en 1841 et 1842; ils étaient à 
peine terminés que déjà ils procuraient à la navigation de l'Yonne d'importants 
avantages. Leur emploi a démontré que depuis Épineau jusqu'à Pont-sur-Yonne on 
pouvait désormais naviguer avec un tirant d'eau de 90 centimètres, alors que les 
éclusées, abandonnées à elles-mêmes, n'auraient donné que 60 à 70 centimètres de 
haut-fonds. 

Des parties de chemins de halage ont été ou entièrement établies à neuf ou exhaus- 
sées et restaurées sur plus de 9,500 mètres de longueur, de la Maladière-aux-Du- 
monts à Laroche, en aval du barrage de Joigny, en amont et en aval de ceux 
de Villeneuve-lc-Roi et de Saint-Martin, à Champfleury, à Champigny, à Port- 
Renard. 

On a en outre construit la digue de la Frécaude, en aval de Joigny, des esta- 
cades en charpente pour guider les bateaux en amont et en aval des barrages de 
Joigny, de Villeneuve-le-Roi et de Sens, et une autre estacade en "charpente à Port- 
Renard, derrière laquelle on a établi une gare; enfin le port de Pont-sur- Yonne a 
été élargi et prolongé. 

Tous ces travaux sont terminés, et les crédits alloués par les lois des 19 juillet 
1837 et 8 juillet 1840 sont épuisés. 



VILAINE. 



w La Vilaine, à partir de Rennes, doit être considérée comme la continuation du 

*'" 19 j ni,,rt 1837 canal d'Ille-et-Rance , récemment terminé. 

L'intérêt qui s'attache à la navigation de la Vilaine a été, d'ailleurs, reconnu de 
tout temps. L'exécution des premières écluses établies sur cette rivière remonte au 
règne de François I er ; mais depuis cette époque, et principalement de 1784 à 1789, 
plies ont été successivement reconstruites, excepté quatre d'entre elles qui tombaient 
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en ruines, et dont les dimensions, d'ailleurs inférieures à celles des autres écluses, 
ne permettaient pas de songer à les réparer. 

Le fonds de 550,000 francs créé par la loi du 19 juillet 1837, et qui devait être 
affecté au perfectionnement de la Vilaine entre Rennes et Redon, a été appliqué à 
la reconstruction des quatre écluses du Comte, d'Apigné, de Mous et de Macaire, 
au rétablissement des barrages qui correspondent à ces écluses, et à l'exécution de 
quelques autres travaux moins importants. 

Les travaux sont terminés et la totalité du crédit est épuisée. 

La navigation delà Vilaine existe a travers la ville de Rennes depuis 1610, époque 
de la construction de l'écluse de la Poissonnerie. Cette navigation était fort impar- ^SwUMa?* 
faite et très-difficile à cause des sinuosités de la rivière et des propriétés bâties qui 
bordent ses rives. 

Les travaux entrepris en vertu de la lui du 8 juillet 1840 dans la traverse de 
Rennes, et qui consistent dans la rectification complète du cours de la Vilaine et la 
construction de nouveaux quais, auront pour effet, en améliorant la navigation, 
d'embellir et d'assainir cette ville, et d'en mettre tous les quartiers en rapport avec 
la ligne navigable de Rennes à Saint-Malo. 

Ces avantages incontestables ont été appréciés par le conseil municipal de Rennes, 
qui a voulu s'associer au bienfait de ce travail en offrant de se ebarger de toutes les 
indemnités de terrains, qui doivent s'élever à plus de 700,000 francs. 

La loi du 8 juillet 1840 a affecté, d'ailleurs, à l'exécution du projet dont il vient 
d'être question une sommo de 1,300,000 francs. Le budget de 1845, II* section, 
et la loi du 5 mai 1846, ont affecté de nouveaux crédits pour ces travaux, montant à 
700,000 francs, de façon que le fonds total sera de 2,000,000 francs. En 1841, 
1842, 1843, 1844 et 1845, on a construit toutes les parties des murs de quais sus- 
ceptibles d'être exécutées, jusqu'au couronnement de ces murs, et de plus on a établi 
les ponts de Saint-Georges et de Nemours. 

En 1846 on a fait la pose du pavé entre le pont de Saint-Georges et l'bospice 
Saint-Yves, celle des garde-corps, l'approfondissement du canal, et au 31 décembre 
1846 il ne restait à confectionner que la partie répondant à l'hospice Saint-Yves, sur 
la rive droite, et le mur en retour du canal fies Murs , ainsi que le pont sur ce canal 
et la cale de Cbaulncs. sur la rive gauche. 

La ville de Rennes avait pris l'engagement de livrer les emplacements de l'hospice 
Saint-Yves; le retard qu'éprouve cette livraison est la seule cause qui a empêché de 
terminer les quais sur la rive droite ; ceux de la rive gauche pourront être facilement 
terminés en 1847. 

Les dépenses faites au 31 décembre s'élèvent à 1, 594,3 14 f 13 

a6 



Digitized by Google 



202 



RIVIÈRES. 



CHARENTE. 



Dos ayant 1776 la Charente était naturellement navigable depuis son embou- 
chure dans l'Océan jusqu'à Cognac; à cette époque, l'administration entreprit, par 
les soins de l'ingénieur Trésaguet, de prolonger la navigation au-dessus de cette 
ville; ces utiles travaux furent lentement continués jusqu'en 1807: quinze écluses 
furent établies enlre Cognac et Angouléme, et neuf d'Angouléme a Montignac. 

Mais ces ouvrages, négligés pendant plus de trente ans, étaient tombés dans un 
état de dégradation qui en rendait l'usage à peu près impossible ; des réparations ex- 
traordinaires étaient indispensables ; la loi du 19 juillet 1837 y a pourvu par l'allo- 
cation d'un fonds de 1 ,900,000 francs applicable non-seulement aux travaux à faire 
en amont de Cognac, mais aussi aux diverses améliorations que réclamait l'état du 
fleuve dans le département de la Charente-Inférieure. 

rirrinirMENT Dans le département de la Charente, les travaux se sont étendus sur une longueur 
la ciiarf.ntb. totale (10 92,500 mètres, entre Montignac et l'embouchure du Né, formant la limite 
des attributions des ingénieurs en chef des deux départements. 

De Montignac à Angouléme, sur 26 kilomètres, la navigation est, pour ainsi dire, 
nulle; on s'est borné à remplacer les portes des écluses qui tombaient en ruines et à 
réparer l'écluse deChalonne. D'Angouléme à Cognac, sur 58 kilomètreset demi, les 
travaux ont eu beaucoup plus d'importance et ont produit déjà d'heureux résultats : 
trois écluses (celles de Malvit, de Vibrac et de Juat) ont été reconstruites; huit 
autres ont été réparées; neuf maisons éclusières ont été construites. 

Dans cette partie, qui est sans comparaison celle qui pour le déparlement de la 
Charente, offre le plus d'intérôt, la pente totale est d'environ 25 mètres: la chute des 
écluses qui la rachètent est très-variable; celle qui présente le plus de hauteur va 
jusqu'à 1 mètre 88 centimètres; celle qui en a le moins présente seulement une 
chute de 55 centimètres. 

D'ailleurs, d'autres ouvrages utiles à la navigation, tels que des chaussées et passe- 
relles de halage, des murs de quais, etc., ont été établis; des barrages ont été répa- 
rés. Le port de l'Iloumeau, qui est le foyer principal du commerce fluvial delà 
Charente, a été grandement amélioré. 

Dos travaux de dragages considérables ont été exécutés sur tout le cours de la ri- 
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vière, au moyen d'appareils établis exprès, et pour la manœuvre desquels des ateliers 
permanents ont été organisés. 

Les dépenses faites dans le département de la Charente s'élèvent à. 971,844 r 43 e . 

Dans le département de la Charente-Inférieure, il n'était nécessaire d'améliorer la dépaki emeyt 
navigation de la Charente que depuis la rivière du Né jusqu'à Tonnay-Charente, de 'nnEuraES?' 
ce dernier point jusqu'à l'Océan la rivière étant consacrée à la navigation maritime. 
Les bâtiments à quille susceptibles de tenir la mer, jaugeant de 50 à 150 tonneaux, 
remontent jusqu'à Taillobourg. 

La longueur de la portion à améliorer est de 70,598 mètres. 

Sa pente moyenne est de 0",0475 par kilomètre lors de l'étiage, et de 0 m ,03 lors 
des crues ordinaires. 

Pendant les crues extraordinaires, les eaux sortent de leur lit et couvrent toute la 
vallée; leur dénivellation est alors fort peu sensible. 

Les travaux exécutés ou entrepria sur les fonds de la loi spéciale du 17 mai 1837 
sont les suivants : 

Ces ouvrages sont destinés à faire disparaître les obstacles que la navigation ren- KcIum. 
contrait dans ce que l'on appelait les atterrissements de l'Etiez. Cette écluse, placée """Su B*ia«. 
dans une dérivation de la Charente, est complètement terminée depuis 1842, ainsi 
que le barrage submersible établi dans le lit de la rivière à l'effet d'augmenter le ti- 
rant d'eau sur le radier de l'écluse de Cognac (Charente). 

Le pont suspendu de Saint» s est établi à 100 mètres environ en aval de l'ancien, Po«t Muptwtu 
dont le radier était un des principaux obstacles à la navigatiou. Ce nouveau pont a 
été livré à la circulation en 1842. 

La démolition du vieux pont a été commencée en 1843, et poussée avec activité 
jusqu'à la fin de la campagne de 1845. La portion au-dessus de l'étiage est enlevée 
dans toute la largeur de la rivière, ainsi que le radier lui-même, sur une longueur 
de 40 mètres environ; ce qui donne à la navigation une passe facile en toute saison. 

Les dispositions adoptées pour le nouveau pont ont entraîné, sur une longueur 
de 328 mètres 45 centimètres, la construction d'un mur de quai qui est entièrement 
achevé depuis l'année dernière. 

L'arc de triomphe romain qui était établi sur l'une des piles du vieux pont a été 
démoli et doit être reconstruit sur un autre point plus rapproché du faubourg, par 
les soins et sous la direction de la commission des monuments historiques. 

11 a été consacré sur les fonds de la loi spéciale du 17 mai 1837 : Dragage 

* _ . , ... en diver» poinl» 

1° 33,871 francs aux dragages à laire pour enlever les atterrissements qui gênaient «kUritA». 
la navigation sur plusieurs points de la rivière; 

afi. 
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2" 20,000 lianes à ceux à faire en amont el en aval du vieux pont de Saintes. 

^ Conitroctiw On a construit des quais avec cales à Taillebourg et à Saint-Savinien. 

A Saint-Savinien, le mur de quai et les cales présentent un développement de 
542 mètres 'i5 centimètres. Ces travaux ont été terminés dans la campagne dernière; 
mais il reste encore à enlever une partie des bourrelets qui se trouvent au pierl des 
murs de quai et qui ont servi de batardeaux pendant la construction. 

Mim Entre Saintes et Saint-Savinien, les rives sont couvertes par les eaux jusqu'à une 

grande distance pendant les crues. Pour que les navigateurs puissent reconnaître le 
lit de la rivière, on a établi 108 balises sur les bords. 

Construction Pour franchir les cou rs d'eau qui traversent les chemins de halage, on a construit 

dt passerelle , . -lirvi 11 1/ • , . 

vrks chrmin» 28 passerelles en bois, ayant moins de 1(J mètres de longueur; 14 aussi en bob, 



.le haïsse. 



de 10 à 25 mètres, et 16 aqueducs-passerelles en maçonnerie. Ces constructions 
ont été terminées et reçues définitivement en 1841. 

Les dépenses laites au 31 décembre 1846 dans le département de la Charente- 
Inférieure s'élèvent à 837,70(^03' 

En résumé, les dépenses dans les deux départements s'élèvent, au 31 décembre 
1846, à 1,809,554' W 



DORDOGNE. 



La Dordogne prend sa source au mont Dore (Puy-de-Dôme), traverse les départe- 
ments du Cantal, de la Corrèze, du Lot, de la Dordogne et de la Gironde, et se 
réunit à la Garonne, au Bec-d'Ambès, après un parcours de 457 kilomètres. 

Cette rivière est aujourd'hui navigable, tant à la remonte qu'à la descente, depuis 
sou embouchure jusqu'à Mcyronue (Lot), sur 266 kilomètres, et à la descente seule 
ment, depuis Saint-Projet (Corrèze), situé à 106 kilomètres en amont de Meyronne; 
mais cette navigation ne se fait que très-péniblement : de nombreux hauts-fonds 
entravent la marche des bateaux et interrompent presque totalement leur circulation 
pendant plusieurs mois. 

C'est entre Thuillère et Limeuil, dans le département de la Dordogne, que se ren- 
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contrent les plus grands obstacles, et c'est dans le but de les faire disparaître que 
la loi du 19 juillet 1837 a affecté une somme de 2,400,000 francs aux travaux de 
perfectionnement de la Dordognc. 

Les ouvrages exécutés consistent dans l'établissement d'un barrage à Mauzac et 
dans l'ouverture d'une dérivation entre Mauzac et Thuillère, dite canal de Lalinde. 
Ce canal, composé de trois biefs, comprend 9 écluses à sas, dont une de garde, ra- 
cbetant ensemble une pente de 22 mètres 53 centimètres, 1 bassin écluse, "3 bassins 
de stationnement, 7 ponts sur le canal, un pont et de nombreux aqueducs sous le 
canal, 3 aqueducs et 1 pont-viaduc, 1 déversoir et plusieurs autres ouvrages d'art. 

Tous ces travaux sont complètement terminés et le canal est ouvert à la naviga- 
tion depuis le mois d'octobre 1843. 

Aucun travail n'a encore été entrepris pour la construction de la dérivation de 
Trémolac, qui faisait également partie des ouvrages projetés. Les terrains seulement 
ont été acquis. 

Les dépenses faites, au 31 décembre 1846, s'élèvent à la somme de 2,398,751' 87 e . 



TARN. 



Le Tarn, qui prend sa source dans les montagnes de la Lozère, traverse les dé- 
partements de l'Aveyrou, du Tarn, de la Haute-Garonne et de Tarn-ct-Garonne, et 
va se jeter, à l'aval de Moissac, dans la Garonne, dont il est un des principaux 
affluents. Dans la partie supérieure de son cours, c'est-à-dire jusqu'à la cataracte du 
saut de Sabo, située à 10 kilomètres au-dessus de la ville d'Alby, le Tarn, à raison 
de son régime torrentiel et de sa forte pente (environ 2 mètres par kilomètre), ne se 
prête nullement à une navigation régulière; mais après avoir franchi la cataracte, 
dont la hauteur est de près de 20 mètres, il entre dans la plaine de l'Albigeois, et 
à partir de ce point, sa pente diminuant sensiblement et son régime devenant plus 
régulier, bien que sujet encore à de très-fortes et très-fréquentes crues, il commence 
à devenir navigable. 

Les travaux de canalisation exécutés entre Albv et Gaillac, en vertu de la -loi du 
14 août 1822, ont été continués eu amont jusqu'au saut de Sabo. Depuis ce dernier 
point jusqu'à Gaillac, sur une étendue de près de 40 kilomètres, la pente de la ri- 
vière (37 mètres 78 centimètres) est rachetée par douze barrages éclusés, et dans 
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cette partie la navigation a lieu sans trop de difficulté et commence même à devenir 
assez active, bien qu'elle ait besoin encore d'être perfectionner'. 

La partie du cours du Tarn qui s'étend depuis Gaillac jusqu'à son embouchure 
dans la Garonne, sur une longueur de 106 kilomètres environ, n'a pas été comprise 
dans la loi de 1822. Neuf barrages anciennement construits pour la mise en jeu de 
diverses usines, et auxquels on avait plus tard adapté des écluses, la rendaient navi- 
gable pendant plusieurs mois de l'année; mais ces ouvrages étaient loin de suffire 
pour assurer la continuité de la navigation du Tarn inférieur. Pour compléter le per- 
fectionnement de cette voie navigable, une somme de 3,400,000 francs a été accordée 
par les lois des 19 juillet et 18 juin 1843. Des travaux importants ont été entrepris 
dans les départements du Tarn, de la Haute-Garonne et de Tarn-et-Garonne. 

département La rivière du Tarn, depuis l'aval de l'écluse de Gaillac jusqu'à l'amont de celle de 
t«m. Villemur, a une longueur de 46,632 mètres et une pente de 20 mètres 55 centi- 
mètres, y compris la chute des deux anciens barrages de Lisle et de Itobastens. 

Les travaux à exécuter entre Gaillac et Lisle, sur une longueur de 1 1,411 mètres, 
comprenaient, outre les deux barrages éclusés de Lastours et de Montons, divers 
ouvrages accessoires assez importants qui ont été terminés en 1845. La navigation, 
ouverte depuis le 20 octobre de la même année, s'effectue avec la plus grande facilité, 
le tirant d'eau à l'étiage, dans les deux nouveaux biels, étant partout supérieur à 
1 mètre 20 centimètres, et les deux nouvelles écluses de Lastours et de Montons étant 
parfaitement accessibles tant à l'amont qu'à l'aval. 

Kntre Lisle et fiabastens, sur une longueur de 10,005 mètres, tous les travaux, 
consistant principalement dans la construction du barrage éclusé de Saint-Géry, ont 
été terminés en 1842, et la navigation, ouverte depuis le mois de septembre 1841 , 
s'effectue avec facilité. 

Entre Rabastens et Villemur, dont la longueur est de 25,216 mètres, tous les tra- 
vaux principaux, consistant dans la construction de trois barrages éclusés, ont été 
terminés en 1840, et depuis ce moment la navigation a lieu à pleine charge, tant à 
la remonte qu'à la desceute. 

Tous les travaux entrepris entre Gaillac et Villemur, en vertu des deux lois préci- 
tées, sont entièrement terminés, et la dépense faite, jusques et y compris l'année 1846, 
s'élève à la somme de l,525,047 f 



MMBTBHKHT 



La rivière du Tarn entre dans le département de la Haute-Garonne près de Saint- 
la HArTF^GARONvc. Sulpicc-de-la-Poitite, et en sort près de Villebrumier; elle a dans le département 
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une longueur de 21,034 mètres, et une largeur moyenne de 170 mètres entre les 
chemins de halage. 
La pente est de 7",36. 

La profondeur minimum du thalweg, à 1 etiage, est de 1 mètre 20 centimètres. 

Le volume d'eau de la rivière se réduit alors à 20 mètres par seconde; il est de 
3,200 mètres par seconde dans les plus grandes crues, qui atteignent une hauteur 
de 10 mètres 96 centimètres.. 

H résulte des relevés du mouvement de la navigation, du 1" décembre 1845 au 
I* décembre 1846, que la rivière a *-té fréquentée, dans cet intervalle, par 730 ba- 
teaux à la descente rt 240 bateaux à la remonte, chargés de 26,855 tonnes de mar- 
chandises. 

Les travaux entrepris dans le département de la Haute-Garonne consistent dans 
la reconstruction de l'écluse de Villemur, l'établissement d'un chemin de halage lon- 
geant la ville, la reconstruction d'un barrage éclusé au lieu dit les Dérocades, à 
2,323 mètres en aval de celui de \illemur, et dans la reconstruction de ce dernier 
barrage. 

L'écluse de Villemur, établie à l'extrémité droite du barrage, en remplacement de r.ciawd«\iii«amr. 
celle qui existait à l'extrémité gauche et qui tombait en ruines, est entièrement ter- 
minée et a été livrée à la navigation le 22 octobre 1839. 

On vient de terminer le chemin de halage indispensable pour assurer en tout Chf ™» tJ v 
temps la navigation et le facile accès de la nouvelle écluse. 

Le barrage éclusé des Dérocades, destiné à former à l avai de la chaussée de Ville- B*rrag* 
mur, un bief qui puisse, en toute saison, offrir un tirant d'eau de 1 mètre 20 centi- 
mètres au moins, est aussi terminé. 

Le barrage de Villemur a été emporte par une crue du Tarn le 7 mai 1844. Le hr»* « a» ViHamr. 
projet de reconstruction de ce barrage a été adjugé, le 6 mai dernier, pour une 
somme de 144,767 fr. 38 cent. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846, dans le département de la Haute-Ga- 
roune, s'élèvent à 473,982' 68 e 



La rivière du Tarn, depuis son entrée dans le département de Tarn-et-Garonne 
jusqu'à l'embouchure de la Garonne, a une longueur de 57,517 mètres et une pente T 
totale de 21 mètres 14 centimètres, rachetée par neuf barrages. 



Dt.l-AMUit.ftT 
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Le tirant d'eau sur les buses, au-dessous de Montauban, est de 1 mètre 70 centi- 
mètres en minimum; il est généralement de 2 mètres, sauf sur quelques points iso- 
lés du lit, où l'on n'obtient 1 mètre 70 centimètres qu'au moyen de dragages annuels. 
En approchant de l'embouchure de la Garonne, le tirant d'eau diminue sensible- 
ment; à quelques kilomètres à l'aval de Moissac, il atteint à peine 80 centimètres. 

Le débit des eaux d'étiage, à Montauban, est de 20 mètres cubes environ par se- 
conde. Une crue de 8 mètres, en 1843, a donné un débit de 3,200 mètres cubes. 

Le tonnage des bateaux qui ont navigué sur le Tarn, du 1 er décembre 1845 au 
1" décembre 1846, est d'environ 47,000 tonneaux pour les bateaux en descente, et 
de 29,000 tonneaux pour les bateaux en remonte. Les denrées transportées consistent 
en vins, prunes, houille, fers battus et laminés, rails, graines de trèfle et de sain- 
foin, etc. 

Dans le département de Tarn-et-Garonne, le Tarn étant plus facilement navigable, 
il a paru suffisant d'établir trois nouveaux barrages écluses : le premier, dit de La- 
mothe-Saliens, entre les retenues des Dérocades et de Corbareu; le second, dit de 
la Pointe, à l'amont du confluent de l'Avcyrou; et le troisième, dit de Rivière-Basse, 
à 5,300 mètres du précédent. 

On a aussi remplacé par une écluse établie à Palisse, sur la rive opposée, celle d'Al- 
barèdes, qui , placée à l'aval d'une digue oblique, était constamment encombrée par 
des graviers que la moindre crue amoncelait dans le chenal de la passe navigable. 
Enfin il fallait encore restaurer l'écluse de Sapiacou, établir des digues longitudinales 
en aval des écluses de Lagarde et de Sainte-Livrade , et élargir ces écluses, prolonger 
le quai de Villebourbon, améliorer le chemin de halage et le port de Montauban, ré- 
parer l'écluse, le port et la cale de Moissac, et exécuter quelques autres ouvrages 
accessoires. 

Il ne reste à terminer, pour compléter l'achèvement de ces travaux, que la restau- 
ration de l'écluse de Lagarde, la construction du barrage éclusé (le Hivière-Basse et 
l'élargissement de l'écluse de Sainte-Livrade. • 

ii«.aur,iion La restauration de l'écluse de Lagarde et l'amélioration de la passe navigable à 
i*MnMdeL*g*rde. l'aval ont été jugées nécessaires afin de mettre, au-dessous de Montauban, les ou- 
vrages de navigation en rapport avec ceux qui sont établis sur le canal du Midi clsur 
le canal latéral. 

La largeur de cette écluse sera portée à 6 mètres, et l'on substituera des portes 
busquées aux poutrelles qui y fonctionnent à l'amont. 
Les travaux ont été commencés en 1844. 

L'amélioration de la passe navigable à l'aval est terminée; les portes sont prépa- 
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récs, et il ne reste qu'à les placer et à restaurer l'écluse. Tous les matériaux sont ren- 
dus à pied-d'œuvre. L'achèvement des travaux a été ajourné pendant deux cam- 
pagnes, dans l'intérêt du canal latéral à la Garonne. 

Le barrage de Rivière-Basse, situé à 5,300 mètres environ à l'aval de laPointe- 
d'Avcyron, aune longueur de 116 mètres, une chute de'2 mètres 10 centimètres, RWière-B*»*. 
avec des hausses mobiles de 50 centimètres. 

L'écluse est construite, ainsi que les murs de défense des berges à l'amont et à 
l'aval du barrage sur les deux rives. Le tiers du barrage environ a été fondé en 1844 
au moyen de batardeaux; on a pratiqué des pertuisdans cette partie, afin de pouvoir 
opérer plus tard la fermeture avec plus de facilité. 

Les travaux ont été interrompus en 1845 et 1846, afin de ne pas entraver la na- 
vigation avant l'achèvement du canal latéral jusqu'à Moissac. On a achevé en 1846 de 
démolir les batardeaux de la partie faite du barrage, et à transporter sur le chantier 
les bois provenant des batardeaux du barrage de Lamothe-Saliens. 

L'écluse de Saintc-Livrade, construite depuis plusieurs années, n'a que 5 mètres ÉiargUwment 
20 centimètres de largeur. Comme pour toutes les écluses situées a lavai de lem- de s»iatei.i»r»de. 
bouchure du canal latéral à la Garonne, cette largeur doit être portée à 6 mètres. 

On n'a encore fait que des approvisionnements; la nécessité de ne pas interrompre 
la navigation a également fait ajourner les travaux. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846, dans le département de Tarn-et-Ga- 
ronne, s'élèvent à la somme de l,378,774 f 

Les dépenses totales faites sur toute l'étendue du cours du Tarn jus- 
qu'au 31 décembre 1846 s'élèvent donc à 3,377,482 



LOT. 



Les travaux entrepris en vertu de la loi du 30 juin 1835 pour l'amélioration de démiiwust 
la navigation du Lot s'étendent, dans les départements de l'Aveyron, du Lot et 
de Lot-et-Garonne, sur une longueur de 272 kilomètres, depuis le port de Lévignac, 
dans le département de l'Aveyron, jusqu'à la Garonne, auprès d'Aiguillon; ils ont été 
commencés, en 1836 et 1837, au moyen des crédits annuels affectés au Lot par cette 

Situation dei trauau*. 3 y 
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loi. Les fonds provenant de ces crédits ont été employés dans la deuxième section 
du Lot, et la dépense s'élevait, au 31 décembre 1837, à l,120,100 r 

Depuis cette époque, les travaux ont été continués avec le capital de 10,800,000 fr. 
affecté à la même rivière par les lois des 19 juillet 1839 et 11 et 15 juin 1841. 

La pente totale du Lot, entre le port de Lévignac et l'embouchuie de cette ri- 
vière dans la Garonne, est de 154 mètres, sur laquelle 43 mètres seulement étaient 
rachetés par 16 barrages à pertuis entre Lévignac et Caliors, et par 27 barrages 
éclusés et 1 barrage sans écluse, au-dessous de Cahors. Dans cet état des choses, 
plusieurs biefs avaient une pente Irès-forte et étaient hérissés de hauts-fonds de gra- 
vier ou de rochers formant des écueils dangereux sur lesquels. on ne trouvait que 

10 à 15 centimètres d'eau à l'étiage. 

On a fait disparaître une partie de ces inconvénients par l'exécution des travaux 
dont il sera parlé ci-après, et qui ont déjà procuré un mouillage de 1 mètre de pro- 
fondeur sur les points où ils ont été effectués. 

Presque tous les travaux s'exécutent en lit de rivière et présentent de grandes dif- 
ficultés, tant par leur nature même qu'en raison du régime exceptionnel du Lot. 

11 faut remarquer, en outre, que le temps qu'on peut leur consacrer chaque année 
est très-limité, puisque la durée d'une campagne n'est moyennement que de trois 
mois, du 15 juin au 15 septembre. On ne peut, en effet, mettre la main à l'œuvre 
qu'après la fonte des neiges, qui s'accumulent pendant l'hiver dans la partie supé- 
rieure de la vallée de la rivière, et l'on dissout les ateliers lorsque surviennent les 
pluies d'automne; du reste, rarement une campagne se passe sans que des crues 
accidentelles ne viennent entraver les travaux eu activité et occasionner des avaries 
plus ou moins considérables. C'est particulièrement à cette cause qu'il faut attribuer 
les augmentations de dépenses survenues pendant l'exécution des travaux. L'année 
qui vient de s'écouler a été très-favorable; depuis longtemps on n'avait pas eu sur 
le Lot une campagne aussi propice pour les travaux hydrauliques. 

L'étendue du cours du Lot est divisée en deux sections : la première commence à 
Lévignac et finit à Cahors; la deuxième est comprise entre Cahors et l'embouchure 
de cette rivière dans la Garonne. 

La pente dans toute l'étendue de la première section , sur une longueur de 1 10 ki- 
lomètres, est de 06 mètres 423 millimètres, soit 66 centimètres par kilomètre. 

ir»r,n«F.vr Dans le déparlement de l'Aveyron, on a établi 6 barrages éclusés et une dériva- 
i. Avrvrojf. . , r 

tion avec écluse. 

Les barrages éclusés sont ceux de Roque-Longue, de Panchot, de Laroquc-Bouil- 
lac, de Gazeau, d'Arelles et de Camboulan. 

Les écluses Roque-Longue, de Laroque-Rouillac , de Gazeau et de Camboulan sont 
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terminées et en état de service, mais les barrages exigent des travaux complémen- 
taires assez considérables qui ne sont pas encore adjugés. Le barrage éclusé de 
Panchot a été définitivement terminé dans le courant de 1846; celui d'Arelles a 
été mis en état de service et sera complété dans le courant de la campagne pro- 
chaine. 

La dérivation de Bouillac est à l'état d'entretien. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846, dans le département de l'Aveyron, s'é- 
lèvent à 887,199 r 

Dans la partie du cours du Lot comprise entre la limite de l'Aveyron et Cahors, dkpartemf.ni 
on aura établi, lorsque les travaux seront terminés conformément aux projets ap- lot 
prouvés par l'administration supérieure, 26 grands ouvrages d'art, savoir: Part» compra 

16 barrages éclusés dits d'Assier, de Capdenac, de la Madeleine, de Frontenac, u nmitede r 
de Toirac, de Montbrun , de Cadricu, de Labruyère , de Cenevières, de Saint-Martin , 
de Bouziès, des Masscrics, de Saint-Géry, de Planioles, de Vers et des Tuileries; 

7 canaux de dérivation à ciel ouvert, munis chacun d'une écluse, et désignés sous 
les noms de Floirac, Larnagol, Crégols, Ganil, Arcambal et Galessie; 

3 dérivations souterraines, dont 2 avec écluse double: ces trois dérivations seront 
ouvertes à Capdenac, à Caillac et à Cajarc. 

Les 6 barrages éclusés de Labruyère, de Cenevières, de Bouziès, des Masseries, 
de Planioles et de Vers sont dans le même état que précédemment. Les écluses sont 
terminées et en état de service; mais leurs barrages, bien que soutenant les eaux à 
une hauteur suffisante pour assurer la navigation, exigent encore des travaux assez 
importants qui ne sont pas adjugés. 

Les 5 barrages éclusés de Capdenac, de la Madeleine, de Frontenac, de Toirac 
et de Montbrun sont en cours d'exécution. Les écluses sont depuis longtemps termi- 
nées, et on travaille actuellement à compléter les barrages. Pendant la campagne der- 
nière, on a exécuté le pied de ces barrages, renforcé le massif des enrochements qui 
en forment le corps et commencé le couronnement et la crête. Ils seront facilement 
terminés en 1 847. 

Les 3 écluses d'Assier, de Cadrieu et de Saint-Martin sont construites; les bar- 
rages qui doivent leur être annexés ne sont pas encore adjugés. 

Enfin, il reste à adjuger les 2 barrages éclusés de Saint-Géry et des Tuileries. 

5 des 7 canaux de dérivation à ciel ouvert sont livrés à la navigation : ce sont 
ceux de Floirac, de Crégols, de Sainl-Cirq, de Ganil et de Galessie. Pour achever 
les 2 autres, il reste à faire seulement quelques travaux de terrassement. 

La dérivation souterraine de Caillac n'est pas encore commencée, mais on poursuit 
a>ec activité les travaux de Capdenac et de Cajarc. 

27. 
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A Capdenac, les ouvrages d'art sont tous fondés et fort avancés; la percée est laite 
en entier, et cet ouvrage pourrait être livré en 1847, si on lui attribuait un crédit 
suffisant. 

A Cajarc, ou a fondé pendant la campagne dernière l'écluse de descente en rivière, 
et l'on a poursuivi les travaux du souterrain avec une activité telle, que pour com- 
pléter la percée il reste à ouvrir une longueur de 70 mètres seulement. 

cumin de htitge. Le chemin de haîage est à l'état d'entretien sur la majeure partie de sa longueur. 

On est arrivé à ce résultat souvent par l'amélioration et la réparation à peu défiais 
des tracés existant dans les plaines, quelquefois par l'ouverture, dans des rochers 
escarpés ou des terrains difliciles, de portions de chemin qui ont été construites à 
neuf. On doit citer principalement, dans cette dernière catégorie, le chemin de 
Hataboul, sous Capdenac, qui a exigé la construction d'un mur de souteinent de 
600 mètres de longueur et de k mètres de hauteur réduite; celui de Montbrun, 
taillé dans un rocher qu'on a dû attaquer sur une hauteur de 20 mètres; celui de 
Ganil , ouvert en demi-galerie sur le flanc d'un roc à pic de 100 mètres de hauteur; 
enfin , le défdé de Bouziés au port Lalèque. 

Les travaux des chemins de halage sont assez avancés pour qu'aujourd'hui la 
traction des bateaux, qui était autrefois opérée par des hommes, soit facile avec des 
bœufs ou des chevaux. 



Loi et Garonne. 



Tarlie comprise La pente du Lot, dans la partie comprise entre Cahors et la limite du déparle- 

abors et la limite 

ment de Lot-et-Garonne (1 er arrondissement de la 2* section), est de 53 mètres 
Fwmbmi g3 centimètres sur un développement de 79,750 mètres. 

Les travaux entrepris dans cette partie consistent dans la construction de 7 bar- 
rages éclusés destinés à former de nouveaux biefs, et d'un barrage écluse en rempla- 
cement du barrage à pertuis de Douelle; dans la dérivation de Luzcch, la restaura- 
tion de ]fi anciennes écluses, la reconstruction et l'exhaussement de 9 barrages, la 
construction de 14 maisons d'éclusier, l'amélioration des chemins de halage, entin, 
dans l'approfondissement du chenal navigable. 

Les 7 barrages éclusés de Bourrut, Saint-Marc, Castelfranc, Kscambous, Com- 
pastié, Touzac, Fossat, sont livrés à la navigation, ainsi que le barrage à pertuis de 
Douelle et le canal de Luzech. 

Antiennes échuet. Toutes les anciennes écluses sont restaurées et munies de portes en remplacement 
des poutrelles qui servaient à leur manamvre. 

Les barrages de Labéraudie, de Mcrcuès. de Douelh», l'Angle, Luzech, Puy-I'É- 
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vèque, Orgueil, sont reconstruits ou exhaussés; celui de Meymes a été terminé durant 
la campagne de 1846; le barrage d'Abbas sera terminé la campagne prochaine. 

Les maisons d'éclusier de Coly, Saint-Georges, Valendres, Mercuès, Douclle, Mumm <f fcliuiin. 
l'Angle, Luzech , Abbas, Floiras, Meymes, Puy-l'Evêque, Grimard et Lacroze, sont 
terminées; celle de Labéraudie le sera bientôt aussi. 



On a restauré sur toute la ligne le chemin de halagc partout où cela était néces- 

lenmi <)e halagc 



Amélioration 

saire; on continuera cette opération jusqu'à ce que cette voie offre un parcours c , 
facile. 



On a continué cette année l'exploitation du rocher dans le lit de la rivière et les ou.rrtur. 
dragages pour l'ouverture de la passe. 

Les dépenses au 31 décembre 1846 dans le département du Lot, à l'aval de Cahors, 
s'élèvent à 6,674,088' 



du 

navii'ablr. 



La pente de la rivière du Lot, pour la partie comprise dans le département de uRfAi.iEm.Nt 
Lot-et-Garonne, sur un développement de 81,430 mètres, est de 36 mètres 317 cen- ^'-""^w. 
timètres. 

Les ouvrages entrepris sur cette partie du Lot sont presque tous terminés; ils con- 
sistent dans la construction de 4 nouveaux barrages éclusés, dans la restauration et 
la reconstruction de 12 anciens barrages ou de leurs écluses, dans la construction 
de maisons d'éclusier, enfin, dans l'amélioration du chemin de halagc et du chenal 
navigable. 

Les barrages éclusés de Fumel et de la Rougette sont livrés à la navigation; celui b»™»*» 
de Casseneuil a été terminé durant la campagne de 1846. Les travaux d'achèvement 
du barrage du Temple ont fait l'objet d'un projet dont l'adjudication a été approuvée 
le 29 août dernier; il reste à poser le couronnement, opération qui aura lieu la cam- 
pagne prochaine. 

L'écluse des Garrigues est restaurée et munie de portes, et son barrage est recons- iinuumion 
tr uit- ■«!««■ fcfat». 

Les écluse de Saiut-Vilte, Lustrac, Rigoulièrcs, Escoutc, Port-de- Penne, Lamey- 
rade, Villeneuve, Madame et Clairac ont été restaurées et munies de portes, en rem- 
placement des poutrelles qui servaient à leur manœuvre. 

L écluse de Castclmoron a été reconstruite dans un canal de dérivation entre le 
moulin et la berge; elle est livrée à la navigation depuis le mois de novembre 1843. 
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Le commerce applaudit à rétablissement de cet ouvrage, qui a fait disparaître les 
graves inconvénients et les dangers que la marine éprouvait dans le passage de la 
vieille écluse. 

Des dérasements de rochers ont été effectués à la sortie de l'écluse des Garrigues 
et à l'entrée de celle de Lustrac. On a fait aussi quelques exploitations de rochers 
dans la passe de Boyer; cette opération a produit un très-bon résultat pour la navi- 
gation, et fait concevoir la possibilité de renoncer au projet d'exhaussement du bar- 
rage de Rigoulières. 

On a ouvert le chemin de halage dans le rocher, aux abords de l'écluse de Casse- 
neuil et sur plusieurs points où cela était nécessaire; on continuera cette opération, 
afin de rendre cette voie de plus en plus facile. 

Les dépenses faites, au 31 décembre 1846, dans le département de Lot-et- 
Garonne s'élèvent à 2,301,238' 

Le total des dépenses faites au 31 décembre 1846, sur toute la rivière du Lot, 
s'élève à 9,862,5 19 f 

Les résultats obtenus par l'exécution des travaux sont déjà très -satisfaisants ; les 
nouveaux biefs ont fait disparaître des maigres et des rapides qui étaient autant d'é- 
cueils pour la navigation: aussi l'activité des transports sur le Lot s'est considérable- 
ment accrue, et cette activité tend toujours à un plus grand développement. 



SAÔNE, 



Indépendamment du fonds annuel alloué parla loi du 30 juin 1835 pour la ré- 
gularisation du lit et des rives de la Saône, la loi du 19 juillet 1837 a ouvert un 
crédit de 12,800,000 francs pour les ouvrages à exécuter entre Port-sur-Saône et 
Verdun et pour l'amélioration des passages de Mâcon et de Trévoux. 

La Saône, entre Fort-sur-Saône et Lyon, se divise en haute, petite et grande 
Saône. 

On désigne sous le nom de haute Saône toute la portion de rivière qui s'étend au- 
dessus de Gray ; mais on ne doit s'occuper ici que de la partie comprise entre l'ort- 
sur-Saône et Gray, dont l'étendue est de 82,840 mètres. 

La petite Saône est comprise entre Gray et l'embouchure du Doubs, à Verdun ; 
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elle présente un développement de 115,576 mètres. C'est à peu près vers le centre 
de la petite Saône que viennent s'embrancher, à Saint-Jean-de-Losne et à Saint- 
Syniphorien, les canaux de Bourgogne et du Rhône au Rhin. 

La grande Saône s'étend de Verdun à Lyon ; sa longueur est de 166,380 mètres. 

De Port-sur-Saônc à Gray, la pente totale de la haute Saône est de 21" , ,53, et Mau» s»*«t. 
donne pour pente moyenne 26 centimètres par kilomètre. 

Dans cette partie, il existe neuf barrages d'usines dans lesquels on s'est contenté 
de ménager des perluis pour le flottage, et qui sont par là môme autant d'obstacles 
que les bateaux ne peuvent franchir. On tire parti de ces barrages ; mais comme le 
nombre en est insuffisant, on en établit deux nouveaux, auxquels on adapte des per- 
mis pour ménager les habitudes du flottage. 

On fait servir l'écluse de Gray et on en construit huit autres. Deux de ces écluses 
sont établies en rivière, et les six autres sont placées à l'extrémité inférieure d'une 
dérivation qui se rattache au barrage correspondant. Les dérivations abrègent le 
trajet de 16,700 mètres ; elles ont ensemble 15,100 mètres de longueur, dont 
1,345 mètres sont en tranchée et 1,324 mètres en souterrain. 

Le port de Gray justifiant par son importance le choix qui en a été fait comme lieu 
de transbordement entre les bateaux de rivière et les bateaux de canal proprement 
dits, il importe de lui conserver cet avantage: en conséquence, on a renoncé à étendre 
au delà de celte ville la marche des bateaux à vapeur; on s'est borné à donner aux 
écluses la dimension habituelle des canaux à grande section, celle de 33 mètres pour 
la longueur utile du sas et de 5",20 pour la largeur. L'écluse de Gray n'ayant que 
29 m ,30 de longueur «le sas, on la mettra en harmonie avec celles de la haute Saône. 

De Gray à Verdun, sur la petite Saône, la pente totale est de 15 m ,24 et la pente p«itr s.ù b «.. 
moyenne de 13 centimètres par kilomètre; mais les pentes partielles varient de 
93 centimètres par kilomètre. 

Dans cette partie on rencontre aussi un grand nombre de hauts-fonds, particu- 
lièrement à l'embouchure des affluents; sur quelques-uns la hauteur d'eau descend 
jusqu'à 40 centimètres. Pour soutenir les eaux à une hauteur suffisante sur les hauts- 
fonds, on établit un système de barrages éclusés. 

Le nombre des barrages est de neuf. Quatre sont établis entre Gray etSaint-Sym- 
phorien: le premier à peu de distance de Mantoche et d'Aprcmont, le second en 
amont d'Hcuillcy , le troisième en face du village dePontcey, et le quatrième sous les 
murs d'Auxonne. Cinq autres sont construits entre Saint-Jcan-de-Losnc et l'embou- 
chure du Doubs : le premier, qui se trouve à 6,000 mètres au dessous de Saint- 
Symphorien, soutient sur le buse des écluses des canaux de Bourgogne et du Rhône 
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au Rhin un mouillage d'au inoins 1"\60; le dernier est établi presque immédiate- 
ment au-dessus de l'embouchure du Doubs. 

Les écluses, devant donner passage aux bateaux à vapeur qui sont en usage sur la 
Saône, auront 8 mètres de largeur et 44 mètres de longueur. Au-dessous de Saint- 
Symphorien, elles seront disposées de manière à recevoir deux bateaux ordinaires 
en même temps, afin de répondre aux besoins de la navigation la plus active. 

Grande s.r.nr. La pente de la grande Saône est de I2 a> y 5ù; mais celte pente n'est pas uniformé- 
ment répartie: presque nulle dans l'étendue des biefs que présente la rivière, elle 
s'élève jusqu'à 56 centimètres par kilomètre sur les hauts-fonds qui les séparent. 

La profondeur est aussi très-variable: en temps d'étiage, elle varie entre 43 centi- 
mètres et ô^O. 

Les hauts-fonds sont nombreux sur la grande Saône, et, parmi les plus difliciles 
à franchir, on doit ranger ceux de Trévoux et de Mâcon ; mais il en existe plusieurs 
autres dont il est également urgent de s'occuper. 

Les eaux de la Saône sont ordinairement abondantes vers la fin de l'automne, 
pendant l'hiver et au commencement du printemps; pendant le reste de l'année, la 
lin du mois de juin exceptée, époque qui répond à la fonte des neiges du Jura, et 
où il arrive ordinairement une crue, elles s'appauvrissent, laissent le lit à découvert 
sur de grandes surfaces, et à la rencontre des hauts-fonds elles coulent avec rapi- 
dité en nappes de peu d'épaisseur. 

Pour recouvrir les hauts-fonds d une tranche d'eau suffisante, on aurait pu établir 
des barrages éclusés; mais il règne une telle activité dans les communications entre 
Châlons et Lyon, que le commerce a craint avant tout qu'il nefùtapporlé le moindre 
retard dans la marche des bateaux, et surtout des paquebots à vapeur. 

Le volume des eaux de la Saône, grossies de celles du Doubs, a paru suffisant 
d'ailleurs pour alimenter un chenal fixe à eaux courantes. Au-dessous des hauts- 
fonds les plus prononcés, on se borne à établir un barrage submersible à perluis 
libre, disposé de manière à relever la surface des eaux à l'amont, sans déterminer 
toutefois dans la passe navigable un courant dont la vitesse soit nuisible à la navi- 
gation. Sur quelques points, des dragages suffiront pour compléter la hauteur du 
mouillage; en d'autres endroits, on concentre les eaux au moyen de digues longitu- 
dinales submersibles. 

Nous allons rendre compte successivement des travaux entrepris sur ces diverses 
parties de la Saône. 

iUuK-Sai.no. L'amélioration de cette partie du cours de la Saône qui s'étend de Fort-sur-Saône 
à Gray comprend, indépendamment de plusieurs travaux en lit de rivière, l'ouver- 



Digitized by Google 



RIVIERES. 217 

ture de six dérivations. Cinq de ces dérivations, celles de Scey-sur-Saônc, Saint- 
Albin, Charentcnay, Savoy eux et Véreux, sont en cours d'exécution ; la sixième, celle 
deSoing, n'est pas encore commencée. 

On a cru devoir porter particulièrement l'activité sur les travaux en aval de Gray, 
aùn de satisfaire aux désirs du commerce en livrant à la navigation le plus tôt pos- 
sible la grande ligne de Gray à Lyon. 

Cette dérivation est destinée à racheter la chute d'un barrage et à éviter un haut- Dérivation 
fond étendu: les terrassements, la maison du garde et celle de l'éclusier sont ter- de Sce ^» ur i ™ ne - 
minés. 



La dérivation de Saint-Albin économise une longueur de 7,085 mètres sur le dé- 
veloppement de la Saône et fait éviter une multitude de gués et de difficultés ; elle 
comprend un souterrain de 682 mètres de longueur, accompagné de tranchées ma- 
çonnées de 701 mètres de longueur. Les tranchées sont exécutées, le souterrain est 
ouvert; il reste à établir dans son intérieur une chaîne en fer pour faciliter le re- 
morquage des bateaux. 

La dérivation de Charentcnay abrège de 1,500 mètres le trajet qu'il eût fallu faire 
en suivant la Saône et fait éviter deux barrages et plusieurs hauts-fonds. Les terras- 
sements et la maison de l'éclusier sont terminés; le béton, pour la fondation de l'é- 
cluse, est coulé. 



Drrivali<ni 
de -Saint Albin 



Drriv«tioi> 
<le CharrnlensT. 



La dérivation de Savoyeux abrège de 4,100 mètres le trajet par la Saône et fait 
éviter deux anciens barrages et de nombreux hauts-fonds; elle comprend également 
un souterrain, dont la longueur est de 642 m ,50, et deux tranchées revêtues de murs 
ayant ensemble 643 mètres. 

Tous les ouvrages de cette dérivation sont terminés : quelques perrés et quelques 
ragréages de terrassements et de maçonneries restent seuls à faire pour livrer la dé- 
rivation. 



Danvalîoa 
de immjUÊM. 



La dérivation de Véreux rachète la chute d'un ancien barrage et fait éviter des 
hauts-fonds qui s'étendent sur plus de 1,500 mètres. 

Les travaux de cette dérivation ont été entièrement terminés le 1" septembre 
1846, et depuis cette époque les bateaux ont pu circuler librement dans cette nou- 
velle ligne navigable. 

Des travaux importants restent à faire en amont de Gray pour livrer la navigation 
jusqu'à Port-sur-Saône. 

28 



Demation 
de Vtretu. 
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taiicittat. Los travaux d'amélioration de la petite Saône, entre Gray et Verdun-sur-Doubs, 
s'étendent sur les départements de la Haute-Saône, de la Côte-d'Or et de Saône-et- 
Loire, et comprennent neuf barrages écluses établis en dérivation : ce sont ceux 
d'Apremoul, d'Heuilley, de Pontcey, d'Auxonne, de Saint-Jean-de-Losne, du Châ- 
telet, de Seurre, de Charnay et de Verdun. Toutes ces dérivations sont terminées; 
nous nous bornons a rappeler sommairement les dispositions générales de ces ou- 
vrages. 



fWnisr dériv.uoi. La dérivation d'Apremont abrège de 1,800 mètres le trajet qu'il eût fallu faire en 
suivant la Saône; on évite par ce moyen le pont d'Apremont et plusieurs liants fonds. 
Les travaux de cette dérivation comprennent un canal de 3,357 mètres de longueur, 
renfermé entre deux levées insubmersibles, un bassin servant de gare, un barrage 
de prise d'eau avec pertuis de navigation attenant, une porte de garde, une écluse 
avec pont à treillis américain jeté par-dessus ses bajoyers, deux maisons éclusières, 
enfin un pont suspendu à la rencontre d'un chemin vicinal. 

B»rr»«^p« jçnvaimn La dérivation d'Heuilley a pour objet d'éviter les graviers et bauts-fonds dont la 
rivière d'Ognon obstrue le lit de la Saône, et d'assurer un mouillage de 1 mètre 
00 centimètres jusqu'à l'écluse d'Apremont. La dérivation a 3,827 mètres de lon- 
gueur et se compose des mêmes travaux qu'à Apremonl. 

R»i-ra(;c«d#riwi.on La dérivation de Pontcey abrège de 1,340 mètres le trajet qu'il faudrait faire en 
suivant la Saône : elle se compose d'un canal de 1,584 mètres de longueur, d'une 
porte de garde et d'une écluse , d'un barrage avec pertuis de navigation de 15 mètres 
de largeur, de deux ponts à treillis sur les écluses, enfin de deux maisons éclusières. 

Barrage et donation La dérivation d'Auxonne a pour objet de racheter la pente de la rivière et de son- 



I' \ lionne. 



lever le plan d'eau de 1 mètre 00 centimètres au-dessus des bauts-fonds existants 
entre Auxonnc et Pontcey. Le canal a 2,035 mètres de longueur; les ouvrages sont 
les mêmes qu'à Pontcey. 

Ce canal de dérivation devait avoir pour conséquence d'intercepter l'écoulement 
des eaux de la ville d'Auxonne et du hameau de Granges; il a été nécessaire de remé- 
dier à cet inconvénient, qui pouvait compromettre la salubrité de la ville. Dans ce 
but, on a exécuté un contre-fossé latéral à la dérivation. Ce contre-fossé facilitera la 
défense de la place, en lui donnant les moyens de produire, à volonté, l'inondation 
ou la mise à sec des fossés. 

a.rr.T«f ei déri.ation Ce barrage à fermettes mobiles, avec pertuis de navigation, est destiné à établir 
saini-Jaa*4«.L«M«. entre l ps canaux de Bourgogne et du Rhône au Rhin une communication permanente 
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qui n'avait jamais existé, et à produire un remous jusqu'à l'écluse de la dérivalion 
d'Auxonne, au moyen du relèvement du plan d'eau en amont jusqu'à la hauteur 
de 1 mètre 85 centimètres à 2 mètres. Ce barrage est accompagné d'une dérivation 
abrégeant le trajet de 940 mètres, et d'une digne de halage de 1,804 mètres 50 cen- 
timètres, entre son origine et l'embouchure du canal de Bourgogne. Une écluse de 
garde sert à défendre la dérivation contre les crues, et une écluse d'embouchure, 
pouvant contenir deux grands bateaux de Saône, est construite à l'extrémité infé- 
rieure de cette dérivation. 



Le barrage du Chàtelet, également à fermettes mobiles, et accompagné d'une dé- Barrage et dérivation 
rivation de 630 mètres, est établi en amont du village de ce nom. Une digue de lia- 
lagc, sur 515 mètres de longueur développée, fait suite à la dérivation et traverse 
une dépression qui rendait le tirage impossible en caiix moyennes. 

Le barrage de Seurre, construit comme les deux précédents, est situé à 2 kilo- Barrage ci d. ri»ation 
mètres eu aval de cette ville et accompagné d'une dérivation de 900 mètres de lon- 
gueur. Le perr.é, de 70 mètres, en aval du pertuis de navigation a été exécuté sur 
les fonds d'entretien de 1844, et tous les ouvrages sont entièrement terminés. 

Ce barrage, situé en aval du village de Charnay, est construit suivant le mode des 
trois précédents; il est accompagné d'une dérivation de 640 mètres de longueur, éta- 
blie dans un coude très-prononcé de la rivière. 

Le barrage éclusé de Verdun, situé un peu au-dessus de l'embouchure du Doubs, 
n'est point accompagné d'une dérivation; un pertuis de navigation et une écluse à 
sas contiguë à ce pertuis sont pratiqués à l'une de ses extrémités, du côté où se fait 
le halage. 

L'ensemble des travaux exécutés en vertu de la loi du 19 juillet 1837 s'élevait, 

antérieurement à 1846, à la somme de 12,lC8,338 f 

Les dépenses faites en 1846, à 429,000 

Total 12,597,338 



Barrage et dérivation 

de Charnay. 



de \erdun. 



Indépendamment des fonds créés par la loi du 19 juillet 1837, la loi du 8 juillet u; 

1840 a affecté au perfectionnement de la navigation de la Saône un nouveau crédit du 8 i u ^ ell84 °- 

de 4,400,000 francs, applicable principalement aux travaux à faire sur la grande (;r » nd « Saôn « 
Saône, entre Verdun-sur-Doubs et Lyon. 

a8. 
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Ces travaux embrassent les départements de la Côte-d'Or, de Saône-et-Loire, de 
l'Ain et du Rhône. 

iTTinn-MEM Les travaux entrepris dans ce département sont destinés à l'amélioration des pas- 
la cirant», sa ges de Saint-Sympliorien, de l'île Rollet, des Creux-de-la-Leue, de Dame-Jeanne, 
du Rapin, de Pouilly, de Glanon et de Seurre. 

i'»«« g r. Le passage de Saint-Symphorien est situé immédiatement en aval de l'embouchure 

r.dci MrRoiici. du canal du Rhône au Rhin. Les travaux d'amélioration consistent dans l'exhausse- 
ment et l'élargissement du chemin de halage, avec perré de défense sur 777 n, ,50 de 
longueur, et en dragages du chenal. 

II en est de même, sur QST-.SO, pour le passage de l'île Rollet, situé en amont et 
près de Saint-Jean-de-Losne, où le chemin de trait était coupé par deux anciens 
bras de la Saône. 

Les travaux ont été commencés pendant la campagne dernière. 



Les travaux de ce passage, situé vers le barrage de Sain t-Jean-de-Losne, n'ayant été 
adjugés que le 17 novembre dernier, il n'a pas été possible de les commencer encore. 



Le passage de Dame-Jeanne , situé entre les barrages de Saint-Jean-de-Losne et du 
Chàtelet, présentait un vaste atterrissement élevé jusqu'au niveau de l'ancien étiage, 
entre l'île de ce nom et celle dite des Cochons, sur une étendue d'environ 600 mètres, 
par suite de la grande masse des eaux qui s'écoulait dans le faux bras compris entre 
la première de ces îles et la rive droite opposée au halage. 

Les travaux d'amélioration de ce passage, entrepris à la fin delà campagne de 1845, 
ont été terminés dans la campagne dernière; ils ont consisté en 12,715 mètres cubes 
de graviers dragués.en 568 mètres courants de digues en enrochement, et en 14G m ,50 
de clayonnage destiné à rétrécir le lit de la Saône en aval delà dérivation du Chà- 
telet. 

r^Mçr .i„ Râpm. Le passage du [lapin, situé à 2,000 mètres en aval du barrage du Chàtelet et à 
13,000 mètres en amont de celui de Seurre, présentait jadis un rapide comparable 
à ceux des rivières torrentielles et n'offrait qu'un tirant d'eau de 35 centimètres. 

Les travaux, commencés d'urgence, par voie de régie, dans le courant d'août 1844, 
sont aujourd'hui terminés. 

fottp de seurre. La traversée de Seurre, en amont du pont et entre l'île Saint-Nicolas et le port 
à gradins, s'était complètement atterrie, par suite du déplacement des graviers 
existant auparavant près de la Raye-Mignot, à l'issue de l'hiver dernier, et la plus 
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grande masse des eaux s'était portée entre cette île et la rive droite; le tirant d'eau y 
était devenu insuffisant, malgré le relèvement dû au barrage voisin. 

Les travaux d'amélioration, adjugés à la fin de 1845, ont été terminés dans la 
campagne dernière; ils ont consisté en 8,476 mc ,90 de graviers dragués et en 243 
mètres courants de digues. 

Par suite de l'amélioration de ces trois derniers passages en lit de rivière, le tirant 
d'eau y est aujourd'hui de l m ,50 , au minimum, parles plus basses eaux. 

Sur ces deux passages, le chemin de trait offrait de graves dangers, en ce qu'il Pa«a P «drj\. u ,iK 
était établi dans l'ancien lit de la rivière ou à travers d'anciens bras, où les chevaux 
étaient exposés à périr. 

Les travaux, entrepris à la fin de 1845, sont actuellement terminés. Ils ont con- 
sisté en 10,569 me ,34 de graviers dragués, en 763 m ,35 courants de perrés, don- 
nant une surface de 2,430 mètres carrés, et en deux aqueducs de 80 centimètres 
d'ouverture. 

Les ouvrages exécutés sur la petite Saône, eu aval du canal du Rhône au Rhin, 
ont produit tous les effets qu'on était en droit d'en attendre. Tous les hauts-fonds, 
qui en rendaient jadis la navigation si difficile et si dispendieuse pour le commerce, 
sont recouverts d'une hauteur d'eau de l m ,50, au moins, en étiage. 

Les travaux entrepris dans le département de Saône-ct-Loire consistent : 1° dans dspartemem 
l'amélioration du passage de Verdun, à l'aval du barrage éclusé; 2° dans l'établisse- -« -u>i»e. 
ment d'une digue à Ghauvord et la construction d'une digue en blocages sous Bra- 
gny; 3° dans l'amélioration des passages de la Tète-aux-Chevaux et de la Motte- 
Norillot, entre Ghauvord et Châlons; 4° dans la construction d'une banquette de 
halage à Châlons et l'établissement d'un port et d'un quai au faubourg de cete ville; 
5° dans l'amélioration du passage de la Benne-la-Faux, à la sortie du canal du 
Centre; 6° idem des passages d'Epervans, d'Ouroux et de la Grosne, formant le pre- 
mier lot des travaux compris entre Châlons et Mâcon; 7° idem des passages de la Mar- 
jandeau, du Pelit-Thorey, de l'Homme-d'Armes, de Gigny et de l'Épine, formant le 
deuxième lot; 8° idem des passages de l'île Fargcs, du Porcelet et de la Mongc; de 
l'île Saint- Jean et de Marbey, formant le troisième lot; 9° idem des passages de 
Fleurville et des îles Broix; 10° dans rétablissement d'une banquette de halage sous 
le pont et les quais de Mâcon. 

A la sortie du pertuis et de l'écluse du barrage, sur 300 mètres environ de Ion- P»»»g« <ie v«niun. 
gueur, des amoncellements très-considérables de sable, provenant, soit du bras su- 
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périeur du Doubs, soit de la Saône supérieure, ne laissaient plus qu'un tirant d'eau 
de 30 à 40 centimètres, et y interceptaient la navigation en basses eaux. 

Les travaux exécutés jusqu'à ce jour consistent en 27,1 46 mc ,4/i de graviers dragués 
soit dans le lit de la Saône, soit dans celui du Doubs; en 18,000 mètres cubes de 
déblais ordinaires dans ce dernier lit, pour l'enlèvement des deux îles traversées par 
le nouveau cbenal; et en 874 m ,00 courants de clayonnage. 

Il reste encore quelques dragages et déblais ordinaires à faire pour terminer le 
chenal du Doubs. 

n.Ru.- de hniagc Le chemin de balage, dans la traversée du village de Chauvort, était intercepté 
par des habitations qui s'avançaient dans la rivière et par l'état de dégradation des 
berges et d'un vieux quai bâti par les riverains. Pour rétablir la communication, on 
a exécuté une digue perreyée sur 955 mètres de développement. 

Les perrés de Bragny, destinés à défendre la berge très-sablonneuse et à préserver 
quatre ponceaux de balage menacés par les érosions de cette berge, sont également 
terminés sur une longueur totale de 334*,60. Ces travaux vont être mis à l'entre- 
tien. 

Les quais et les ports de Chàlons étaient interceptés par le balage, une banquette 
de 355 m ,75 de longueur et de 4 m ,50 de hauteur, régnant tout le long des quais et 
sous la première arche du pont, vient d'être établie. Cette arche biaise, de 18 mètres 
d'ouverture, a été reconstruite en arc de cercle surbaissé pendant la campagne de 
1844, et le passage du pont y a été rétabli en octobre suivant. 

Les travaux du faubourg Saint-Laurent, auxquels la ville concourt pour une 
somme de 158,000 francs, sont aujourd'hui terminés. Ils consistent en un port de 
158 mètres de longueur, et dans la construction d'un quai en amont de l'île sur un 
développement de 287 mètres, entre le pont de Châlons et celui de la Génisse, ce 
qui produit une longueur totale développée de 425 mètres. 



R*n<juettc 
«If disions, 
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>anil-ljmrent, etc. 



Le passage de la Benne-la-Faux, situé à la sortie de Chàlons, et développant une 
I* iWnn?u-F«a.. longueur de 1,740 mètres, était l'un des plus difficiles de la grande Saône. Les tra- 
vaux entrepris depuis 1842 ont fait disparaître tous les obstacles que rencontrait la 
navigation en basses eaux: ces travaux consistent en un clayonnage longitudinal qui 
rétrécit le lit de la Saône, en dragages du chenal régularisé, et en perrés de défense 
le long de la rive du balage, afin de prévenir de nouveaux atterrissements. 

11 a été construit, en outre, un bas-port ou embarcadère de 100 mètres de lon- 
gueur au droit de Saint-Côme, pour lequel la commune de ce nom a fourni des 
fonds de concours. 
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Les travaux d'amélioration de ces passages consistent à défendre les berges par 
des percés de blocages ou par un cordon d'enroebements, à draguer le chenal, et à chàiooTèi W w> 
exécuter dos clayonnages enrochés pour rétrécir le chenal. 

Ces travaux sont actuellement terminés. 

Les travaux d'amélioration de ces passages, relardés par les crues continuelles f»»***»* 
de 1845, viennent d'être terminés. Ils ont consisté, au passage d'Épervans, en " C^hT 
15,341 mc ,43 de graviers dragués, en 1 ,31 9 a \09 de perrés en blocages formant une ^v™»dm. 0,u ' 
surface de 7,208""', 10, en 692 mètres courants de tarages et plantations sur le talus 
adouci, donnant une surface de 0,300 mètres carrés. 

Pour les deux autres passages, les travaux consistent en 25,368 IB<- ,34 de graviers 
dragués, en 802 mètres 70 centimètres courants de clayonnages, en 1,349 mètres 
de perrés foi inaut une surface de 4,422 mètres carrés, et en escaliers de sauve- 
tage. ■ 

Les travaux entrepris pour l'amélioration des passages compris dans le deuxième tango 
lot ont été terminés en 1846; ils consistent en 3 9,95 5"% 20 de graviers dragués, en du ie ^^ r lo ' 
2,084 mètres courants de clayonnages, en 3,541 mètres courants de perrés for- i'/iSSÏ^','. 
niant une surface de 6,616°"»,35, et en 16 escaliers de sauvetage. ' 'c^^' rt^ 



du troisitmc lo». 
savoir 
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Ces travaux comprennent des clayonnages, des perrés de défense le long du che- 
min de halage et des dragages considérables. 

Us seraient partout achevés, sans l'extrême difficulté des dragages de l'île Farges: hfcwK 
ils ont consisté en 71,480 raL ',65 de graviers dragués, dont 42,500 mètres pour l'île l'Ile Saint-Jean 
Farges; en 4,483 mètres 56 centimètres courants de clayonnages enrochés, dont 
2,708 ni ,56 pour ce même passage; en 1,535 mètres 80 centimètres courants de 
perrés formant une surface de 5,412 mètres carrés, et en 9 escaliers de sauvetage. 

Le passage de Fleurville et des îles Broix, situé au-dessous du pont oblique et p»»»^. 
suspendu de Fleurville et en face du canal de Pont-de-Vaux (Ain) , était devenu fort »t «uTflTfctii. 
difficile depuis la grande crue de 1840, par suite des érosions de la rive du halage 
et des alterrissements qui en étaient résultés dans le chenal. 

Les travaux, qui viennent d'être terminés en 1846, ont consisté en 78, 728°", 30 
de graviers dragués, en 1,485 mètres 30 centimètres courants de clayonnages, en 
3,144 mètres 28 centimètres courants de perrés formant une surface de 10,955""',38, 
et en 12 escaliers de sauvetage. 
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Ba^ueueUehdige, La banquette de halage de Mâcon, construite en 1842, sur une longueur de 450 
mètres et une hauteur de 4 m ,10, sous la première arche du pont et le long des quais 
de cette ville, a eu pour objet d'affranchir ces quais du passage incessant et fort dan- 
gereux des chevaux et des cordes du halage. 

Par suite des travaux exécutés sur ce point, la traversée de Mâcon, jadis si péril- 
leuse, est devenue l'une des plus sûres et des plus commodes de la Saône. 

KKpABTKMF.trr Dans ce département, les fonds ont été affectés, 1° à la construction d'un nouveau 
'••«»• port et d'un quai à Saint-Laurent-lès-Mâcon; 2° à l'amélioration des passages conti- 
gus de Taponas, Belleville et Montmcrle; 3° à celle des passages de la Pradelleet àcs 
Trois-Pierres; 4° enfin, à celle du passage de l'île Beyne. 

^ Pwtrtqjttj Les travaux de Saint-Laurent-lès-Mâcon, auxquels la commune et le département 
w»-Màcon. ont concouru pour 35,000 francs, achevés depuis 1842, sont d'un fort bel effet. 

Tout en faisant disparaître les plages basses et infectes qui longeaient le bourg de 
Saint-Laurent, ils complètent rencaissement de la Saône dans la traversée de Mâcon 
et tendent à y maintenir partout le tirant d'eau nécessaire. 

' "d* RcihliTr**' ^ es P assa & es contigus de Taponas, de Belleville et de l'île Montmcrle, embrassant 
et une étendue de plus de 3,000 mètres, présentaient à la navigation de graves difii- 

de l ilp Mommerie. * 1 " 

cultés. 

Les travaux d'amélioration sont aujourd'hui terminés. 



Pa»M gM Les passages de la Pradelle et des Trois-Pierres , situés immédiatement en aval du 

port de Trévoux, consistent en deux hauts-fonds presque continus, ayant ensemble 
une longueur de 2,500 mètres, où les bateaux à vapeur pouvaient à peine trouver 
une passe navigable. L'amélioration de ces passages est terminée. 



et 

dt» Trois-Pierres. 



die l'il* Bvynr. 



Les travaux du passage de l'île Beyne sont à l'état d'entretien. 
Des travaux complémentaires ont dû être entrepris dans ce passage, en 1846, pat 
suite de l'abaissement du plan d'eau causé par les dragages inférieurs; ils consistent 
en dragages dans un fond très-difficile et en une digue de resserrement du chenal. 

uÊPAHîEMtsi Dans ce département, les fonds ont été affectés, 1° à l'amélioration des passages 
uôm. d'Albigny et de Couzon; 2° à celle des passages des îles Roy et Collongcs; 3° à celle 
du passage des îles Branla; 4° à l'extirpation des roches de la Pélonnière, en aval de 
Couzon; 5° à l'achat d'une drague à vapeur. 
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Les améliorations de ces deux passages, jadis si difficiles et si périlleux, sont au- 
jourd'hui à l'état d'entretien. 

Les passages des îles Roy et Collonges étaient encore plus dangereux que les pré- P»»Mgt» drl II» Roy 
cédents. Leur amélioration a été complétée au moyen d'une longue digue basse de " Co """«" 
253 mètres, qui ferme le bras d'Island, où les deux tiers environ du volume des eaux 
s'écoulaient en pure perte, et au moyen de clayonnages de rétrécissement et du dra- 
gage des seuils, qui y produisaient des vitesses extraordinaires. Ces travaux sont 
également à l'état d'entretien. 

- 

Les travaux consistent à rattacher l'une des îles avec la rive gauche, celle du ha- pmmj. 
lage, au moyen de deux levées d'amont et d'aval; à ménager dans cette dernière un 
passage biais pour les bateaux qui se gareraient clans le petit bras; à draguer le che- 
nal, et enfin à établir des clayonnages de rétrécissement. 

Ils seront terminés en 1847. 

Ces roches granitiques, situées dans un tournant brusque, où le courant est fort 
rapide, forment un écueil fort dangereux à la descente, et doivent être extraites jus- 
qu'à l^O au-dessous de l'étiage. 

Le nombre de mètres cubes à extraire est de 1,150, et l'on n'a pu en extraire 
que 24ô-\41 en 1846. 

En résumé, tous les travaux en lit de rivière de la grande Saône, entre Verdun et 
Lyon, qui étaient compris dans la loi du 8 juillet 1840 sont aujourd'hui terminés, et 
les passages jadis si dilïiciles et si dangereux enlre Trévoux et Lyon sont complète- 
ment améliorés. 

Il ne restera plus qu'à poursuivre l'amélioration du chemin de halage et à faire 
quelques travaux, et surtout des dragages, en divers points que l'extrême sécheresse 
de l'été dernier a signalés comme n'ayant plus le tirant d'eau nécessaire, soit à raison 
des dragages opérés dans les passages supérieurs, soit à raison des nouveaux atterris- 
sements qui s'y sont formés. 

Les résultats obtenus par les travaux de la grande Saône sont remarquables et 
frappent de plus en plus les nombreux voyageurs qui parcourent journellement la 
distance de Ghâlons à Lyon. Ainsi, le 17 juin 1844, le nouveau paquebot la Du- 
chesse de Nemours , de 90 chevaux, a pu faire en un jour ce double trajet de 68 lieues, 
les eaux n'étant qu'à 4 centimètres au-dessus de l'étiage, alors qu'en 1 836, dans les 
mêmes circonstances, la navigation était interdite aux bateaux à vapeur d'une force 
de 15 chevaux. La sécheresse extraordinaire, qui a fait baisser le niveau des eaux 

Situation ilm travaui. a g 
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jusqu'à 0°\27 au-dessous ne l'étiage, a sauctionué, pour ainsi dire, ces heureux ré- 
sultats. Le transport des voyageurs et celui des marchandises n'ont pas cessé un seul 
instant de se faire avec une admirable régularité. 

Le mouvement de la navigation suffirait seul pour constater le succès des tra- 
vaux. 

Ce mouvement, relevé à Maçon, peut être évalué moyennement à 9,500 bateaux 
par année, non compris les bateaux à vapeur. Ce nombre se divise en 6,500 bateaui 
cbargés et 3,000 bateaux vides. Parmi les 6,500 bateaux chargés, 3,800 figurent à la 
descente et 2,700 à la remonte. Le tonnage est de 530,000 tonnes, dont 335,000 
à la descente. 

Le nombre des trains de bois peut être évalué à 1,200 CQupons. 

La moitié des marchandises est remontée par les remorqueurs à vapeur qui font 
un service régulier entre Châlons et Lyon , l'autre moitié par les chevaux de halage. 

Le service quotidien des voyageurs se fait, en outre, au moyen de 6 paquebots ûV 
la force de 60 à 90 chevaux. 

o# P fn*«». L'ensemble des dépenses faites sur le crédit ouvert par la loi du 8 juillet 1840 

s'élève, antérieurement à 1846, à 2,726,501' 

Kn 1846, à 654,933 

Total 3,381,434 



AISNE. 



La rivière d'Aisne reçoit à Semuy le canal des Ardennes, qui la met en commu- 
nication avec la Meuse, et se jette dans l'Oise à Compiègne; au moyen du canal qw 
l'on ouvre entre Bcrry-au-Bac et la Marne, elle réunira les canaux du Nord au- Rhône 
et au Rhin. Ainsi placée entre plusieurs lignes navigables qui offrent un tirant d'eau 
de 1 mètre 60 centimètres, la rivière d'Aisne ne présentait en temps d'étiage qu'un 
mouillage de 25 à 60 centimètres de hauteur et formait une lacune qu'il importait 
de faire disparaître. La partie de l'Aisne comprise entre Semuy et Vieux-lès-Asfeld a 
été considérée comme faisant partie du canal des Ardennes, et elle est actuellement 
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ouverte et livrée à la navigation; mais depuis la dernière écluse du canal à Vieux-lès- 
Asfeld la navigation de l'Aisne exigeait d'importantes améliorations. 

Le cours de l'Aisne entre l'écluse de \ ieux-lès-Asfeld et Condé olfrant une analo- 
gie frappante avec le régime dos parties supérieures, on a adopté entre les deux points 
le même système de travaux que dans la partie comprise entre Semuy et Vicux-lès- 
Asfeld, c'est-à-dire un canal latéral. 

Depuis l'embouchure du canal à Condé jusqu'à la rencontre de l'Oise, la naviga- 
tion a été maintenue dans le lit de la rivière, dont on a réduit la pente au moyen de 
plusieurs barrages éclusés qui assurent sur les plus hauts fonds un mouillage de 
1 mètre 60 centimètres au moins. 

CANAL LATÉRAL A L'AISNE. 

Le canal latéral à l'Aisne entre Y ieux-lès-Asfeld et Condé est complètement ter- 
miné, et il a été livré à la navigation au mois de novembre 1842. Son développement 
est de 51,500 mètres, et il abrège de 16,000 mètres le trajet que l'on est obligé de 
faire en rivière. Ce canal, dans le commencement de son établissement, par suite du 
sol gréveux où il est placé, a donné lieu à un assez grand nombre de filtrations d'eau 
qui, se répandant dans les terrains riverains, ont occasionné d'assez nombreuses récla- 
mations: des travaux d'assèchement et d'étanchement ont été exécutés, ils ont réussi 
partout; les filtrations ont été en diminuant tous les ans; aujourd'hui elles sont très- 
faibles et seront insensibles ou nulles sous peu d'années. 

Le canal peut donc être considéré comme étant à l'état d'entretien. 

Les écluses, au nombre de 8, dont deux accolées, rachètent une pente de 17 mè- 
tres 30 centimètres; la largeur entre les bajoyers est de 5 mètres 20 centimètres, et 
la longueur utile du sas est de 35 mètres. Elles peuvent recevoir les bateaux qui fré- 
quentent le canal des Ardcnnes et les canaux du Nord, et elles sont dans le meilleur 
état, ainsi que les pont» suspendus, les aqueducs cl tous les travaux d'art. 

La navigation commeucc à prendre de l'activité sur ce canal; elle augmentera con- 
sidérablement lorsque le canal de l'Aisne à la Marne sera terminé; mais elle ne pren- 
dra un très-grand développement que lorsque les droits établis sur le canal des Ar- 
dennes seront assez faibles pour permettre aux fers et aux fontes de la Meuse de 
*uivrc la voie d'eau. 

CANALISATION DE LA RIVIÈRE. 

Entre Condé et l'Oise, sur une longueur de 58,000 mètres, la navigation est 
maintenue, comme on vient de le dire, en lit de rivière; la pente de 9 mètres 

29. 
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80 centimètres qui existe entre les deux points extrêmes est rachetée par 7 barrages 
écluses, dont 4 dans le département de l'Aisne et 3 dans le département de l'Oise. 
Tous ces barrages sont complètement terminés; le dernier a été livré à la navigation 
le 15 novembre 1843. Les écluses ont 8 mètres de largeur entre les bajoyers et 
46 mètres de longueur ulile de sas; elles peuvent recevoir tous les bateaux qui fré- 
quentent la rivière d'Oise, et sont dans le meilleur état. 

Le nombre des bateaux qui circulent sur l'Aisne canalisée n'a pas augmenté depuis 
l'achèvement des travaux; mais le tonnage des marchandises transportées a plus que 
doublé, ce qui prouve une amélioration très-grande dans le régime de la rivière. Le 
mouillage est, en effet, de 1 mètre 30 centimètres au moins sur les plus hauts-fonds 
dans les eaux les plus basses. 

Tous les travaux de perfectionnement de la navigation de l'Aisne, commencés en 
1838, ont été achevés en 1844. Le but de la loi du 19 juillet 1837 a donc été com- 
plètement atteint, et dans un espace de temps assez court, en considérant surtout 
les difficultés que présentent les travaux de navigation. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 pour le canal latéral, de Vieux-lès-As- 
fcld à Condé, comme pour la canalisation de la partie inférieure de la rivière, s'élè- 
vent à 8,976,663 f 

Les 23,337 fr. qui restent disponibles sur le crédit de 9 millions votés par les Cham- 
bres seront employés.en 1847, à solder différentes entreprises. Les dépensesde l'entre- 
tien de ces travaux pendant les années précédentes peuvent être évaluées à 250,000 fr., 
ce qui produit une économie de pareille somme sur les évaluations primitives. Ainsi 
le crédit législatif de 9 millions aura suffi non-seulement pour exécuter et terminer 
de la manière la plus complète tous les travaux nécessaires pour le perfectionnement 
de la navigation de l'Aisne, mais il aura, en outre, pourvu à leur entretien pendant 
les deux années 1843 et 1844, époque pendant laquelle les causes de dégradation 
sont les plus actives et les plus puissantes, et où, par conséquent, les dépenses 
d'entretien sont le plus considérables. 

Le tableau ci-après donne la récapitulation des dépenses effectuées, au 31 dé- 
cembre 1846, sur les diverses voies navigables pour lesquelles des crédits ont été 
alloués sur les fonds de la 2 e section du budget. 
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DÉPENSES FAITES 


ATARI 1840. 


si 1846. 


TOTAL. 


1,335.289' 




1,335,289' 


725,000 




725,000 


1.920,003 




1,920,603 


380,213 


• 


380,213 


SIS 10.0 






1,905,725 


63' 


1,965,788 


0.980,7 18 


13,282 


7.000,000 


11,063,032 


403,000 


11,471,632 


5.167.524 


• 


5,167,524 


250,000 


» 


250,000 


î ft'.fi non 


9 


i o r iO ooo : 


1.200.000 


1 


1.200,000 


550,000 


» 


550,000 


1.392.314 


202.000 


1,594.314 


1.737,294 


22.260 


1,809.554 


2 , . 1 / 1 . . 1 ■ J ' - 




S 308 751 


3.302,784 


. 75,019 


3,377,803 


9,203,315 


659,200 


9,862,513 


12,168,338 


429,000 


12,597,338 


2,726.501 


654,933 


3,381,434 


8.942.833 


33,830 


8.976,663 


75,033,813 


3,018,798 


78,052,611 



NOMS 



m 

Baise. 

Midouie et Ai leur 



Ai ; canaux de Calai* , de la Colrac , 
et de 



NOMS 



Nord , 



BaaRbin 

Lot-et Garonne cl Gers. 



Pas-de-Calais. 



Seine 

Loi du 19 juillet 1845. 



Marne, Seine-et-Marne. 

Aube, Seine-et-Marne, 

Seinc-cl Oise, Seine, 
Eure .Seine - Inférieure. 



ALLOCATIONS 



i Loi du 19 juillet 1837.. 

Yonne . I 

' Loi du 8 juillet 1840... 

Loi du 19 juillet 1837.. 

Vilaine./ Loi du 8 juillet 1 840 . . 

Loi du 5 mai 1846.... 



Charente. 
Durdogne. 
Tarn 



Seino. (Quai Saint-Ber- 
nard, à Pari») 



Yonne 

Yonne 

Ilte-ct-Vilaine . 
Ille-ei Vilaine . 
IlIe-et-Vilainc . 



Lot 



Loi du 19 juillet 1837 
Loi du 8 juillet 1840. 



Charente, 
Charente-lnrérienre. | 

Dordogne 



Tarn, Haute-Garonne, 
Tarn-et Garonne. 

Aveyron. Lot, 
Lot - et - Garonne. 

Haute-Saone, Côte-d'Or, 
Saone-et-Loire, Ain. 

Saône-ct-Loire, Aio, 



TOTADJ 



1.335,280' 
725.000 

1.921,308 
380,213 
538,190 

1,970,000 

7,000,000 
11.700,000 

5,170,000 

500,000 

250,000 

1,050,000 
1,200,000 

550,000 
1,300,000 

700.000 

1,900.000 
2.400,000 
3.400,000 



12,800.000 

4.400,000 
9.000,000 

80.490,000 
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SECONDE PARTIE. 

CHAPITRE XXI DE LA 11° SECTION DU BUDGET. 



SEINE. 

La Seine, par la disposition même de son cours, se trouve partagée en quatre sec- 
tions essentiellement distinctes, en ce sens que le mode de navigation, l'importance 
du tonnage et les améliorations que réclame le commerce y sont très-différents. 

La première de ces sections, qui porte le nom de haute Seine, s'étend de Nogent 
à Paris, sur une longueur de 164 kilomètres; elle reçoit les canaux de Troyes, de 
Bourgogne, du Nivernais et du Loing, et, en outre, trois rivières flottables et navi- 
gables sur une grande partie de leur cours, l'Aube, l'Yonne et la Marne. Cette sec- 
tion se subdivise clle-môme en deux" parties comprises, la première entre Nogent et 
Montereausur64 kilomètres; la seconde, entre Montereauet Paris, sur 100 kilomètres 
de développement. 

La seconde section est formée de la traversée de Paris, depuis Bercy jusqu'au 
pont de Grenelle, sur une étendue de 8 kilomètres seulement. 

La troisième section a 237 kilomètres; elle s'étend de Paris à Rouen. L'Oise, qui unit 
la Seine avec les canaux du Nord, établit naturellement une subdivision importante 
dans cette section. De Paris a l'embouchure de l'Oise, la distance est de 05 kilomètres. 

La Seine maritime forme la quatrième section; elle s'étend de Rouen au Havre, 
sur 124 kilomètres. 

Ainsi la Seine présente, entre Nogent et le Havre, une voie de communication 
de 533 kilomètres de longueur. 

La loi du 21 mai 1846 a affecté au perfectionnement de ces quatre sections du 
fleuve un crédit total de 26,800,000 francs. Ce crédit a été réparti de la manière 



suivante : 

Entre Nogent et Paris 7,000,OOO f 

Traversée de Paris 5,000,000 

Entre le pont de Grenelle et Rouen 10,300,000 

Chemin de halage entre Rouen et le Havre 1,500,000 

Travaux d'essai entre Villequier et Quillebœuf 3,000,000 

Total 26,800,000 
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Nous allons énoncer sommairement les travaux qui doivent être exécutés dans 
chacune des quatre sections, conformément aux projets qui ont servi de base à la 
loi. 

On a adopté, pour les deux parties du fleuve comprises dans la première section, n»uus«iof. 
des systèmes d'améliorations différents, commandés par le mode de navigation en 
usage sur chacune de ces parties. A l'aide de barrages mobiles convenablement 
étagés et accompagnés d'écluses, on doit obtenir en petite Seine (c'est-à-dire de 
Nogent à Montereau) un tirant d'eau régulier de 1",30 quand les eaux ne sont 
pas assez élevées pour procurer une bonne navigation; en grande Seine, on 
espère produire un tirant d'eau suffisant aux besoins du commerce, au moyen de 
digues de rétrécissement et de dragages de hauts-fonds. Partout, du reste, on doit 
mettre un terme aux corrosions des rives et à l'exhaussement des graviers, en 
protégeant par des ouvrages confortatifs les berges du fleuve contre les attaques 
des eaux. 

On doit, en outre, améliorer quelques-uns des ports existants et établir des gares 
de refuge. 

Les travaux à exécuter pour l'amélioration de la Seine dans la traversée de Paris l^wnfa&Pwh. 
ontpourobjet la canalisation du petit bras. Ils consisteront dans la reconstruction des 
murs des quais de l'Archevêché, des Orfèvres, de la Tournelle, de Montebello, de 
l'Hôtel-Dieu, Saint-Michel, des Grands- A ugus tins, Conty et Malaquais; dans l'éta- 
blissement de deux bas-ports, qui seront construits en avant des quais de la Tour- 
nelle et Malaquais; dans la construction d'une banquette de halage, avec un égout 
latéral sur toute l'étendue du petit bras; dans l'établissement d'une écluse en amont 
du pont des Arts, destinée à racheter la pente de 1 mètre environ qui règne à l'étiage, 
de l'amont à l'aval de la Cité; dans la reconstruction de la passerelle Saint-Charles, 
du pont aux Doubles et du petit Pont; enfin, dans la rectification de la pointe de la 
Cité et le dragage du petit bras. 

Indépendamment du crédit de 5,000,000 francs affecté par la loi à l'ensemble 
de ces travaux, la ville doit concourir jusqu'à concurrence de 1,535,000 francs à la 
dépense qu'entraînera leur exécution. 

Les projets approuvés pour l'amélioration de la Seine entre Paris et Rouen corn- Outrage» eow* p»n» 
prennent les ouvrages suivants : 

1° La restauration et l'exhaussement de tous-les chemins de halage; 

2° L'amélioration des arches marinières des ponts d'Asoièrcs, de Poissy, de Meu- 
lan t de Vernon et de Pont-de-1' Arche; 
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3° Le dragage des hauts-fonds; 

4° La défense des berges, la fermeture de quelques bras parasites; 

5° Enfin rétablissement de cinq dérivations avec barrages éclusés destinés à pro- 
duire, concurremment avec les dragages, le tirant d'eau de 1",60 et à amortir la 
pente des rapides. 

Le premier barrage sera établi près de Saint-Ouen, l'écluse sera placée en face 
d'Épinay; le second barrage, ainsi que l'écluse, sera établi à Andrésy, en aval de 
Marly; le troisième barrage se trouvera placé près de Juziers, et l'écluse à l'extrémité 
de l'île de Goin; le quatrième barrage éclusé sera construit à Notrc-Dame-de-la-Ga- 
renne, et le cinquième à Poses. 

Les écluses auront 120 mètres de longueur et 12 mètres de largeur. 

sc.m nuriume Les crédits demandés pour la Seine entre Rouen et le Havre s'appliquent à deux 
objets bien distincts : 

Le premier (1,500,000 francs) doit être employé à la reconstruction et à la répa- 
ration des chemins de halage entre Houen et la 7 Mailleraye, ou plutôt le lieu dit le 
Trait, situé à quelque distance au-dessus delà Mailleraye. En ce point, les bâtiments 
qui ont été jusque-là remorqués par la vapeur sont remis au halage ordinaire, qui 
les amène à moins de frais dans le port de Houen. 

Le second crédit (3,000,000 francs) est affecté à l'amélioration du fleuve entre 
Villequier et Quillebœuf. Les travaux à entreprendre ont pour but de resserrer le 
courant du fleuve entre les deux points précités et d'attaquer le banc connu sous 
le nom de Traverse. Ces travaux doivent -consister en digues longitudinales arasées 
à peu près au niveau des bancs latéraux, afin de permettre aux courants de la marée 
montante et aux crues du fleuve de se déverser sur les côtés. 

Nous allons rendre compte successivement des dépenses faites dans les quatre 
sections du fleuve. 

haute seine. On s'est occupé de la rédaction de plusieurs projets, notamment de ceux des 
MummuTs barrages de Courbeton et de Marolles, des traversées des villes de Bray, de Montc- 
reau et de Corbeil, des améliorations des passages les plus difficiles entre Montereau 
et Paris, entre autres ceux de Tavers, des îles du Vieux-Moret, de Samois et de la 
Cave. 

Plusieurs de ces projets ont été adjugés. 
On a commencé des travaux de rectification de rive. 

La dépense faite au 31 décembre 1846 s'élève à 18,705' 

Cette dépense appartient au département de Seine-et-Oise. 



"■n i! «ATO, 
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La campagne de 1846 a été employée à étudier les projets de détail, qui sont en traversée 
grande partie terminés. DE P — RlS 

DÉFAUT EUE* 1 

Les travaux de reconstruction du quai Montebello et du pont aux Doubles ont été la «ne. 
adjugés. 

La dépense faite au 31 décembre s'élève à 7,575 f 

Comme dans les deux premières sections, on s'est occupé de la rédaction de seine 
nombreux projets, dépendant d'importants travaux ont pu être commencés. paris etrouen 

Ainsi, dans le département do Scinc-et-Oise, des dragages considérables ont été "^Ym"*™ 
effectués; l'établissement d'un chemin de halage sur l'île Mousseau a été commencé, DI "■"wm'"'" 
et les travaux du barrage d'Andrésy, entrepris à l'aide d'un crédit de 500,000 fr., Ui 
spécialement inscrit à la deuxième section du budget en attendant le vote de la 
loi, ont été poussés avec activité. 

D'autres travaux ont été mis en adjudication. 

Dans le département de l'Eure, on a effectué d'importants dragages, notamment 
dans les bras de Thosny et d'Anet. Ce travail a réalisé une grande amélioration en 
affranchissant le balage de quatre traversées. 

On a entrepris la réparation des chemins de halage entre Sainl-Pierre-de-Vauvray 
et l'oses. Ces travaux comprennent l'élargissement du chemin sur 6 mètres en cou- 
ronnement, sou exhaussement jusqu'à k mètres au-dessus de l'étiage, le revêtement 
des talus partout où l'action des crues est à redouter, et l'établissement d'une chaus- 
sée empierrée sur k mètres de largeur. Ces travaux, très-avancés sur une longueur 
de 7 kilomètres, seront achevés au commencement de la campagne prochaine. La 
navigation a déjà pu profiter de l'amélioration qui en résulte. 

Enfin, on a commencé et très-avancé la coupure de l'avant terre <ift bas de Poses. 
Le nouveau chenal est ouvert sur 25 mètres de largeur et l mètre de profondeur 
au-dessous de l'étiage. 11 ne reste plus qu'à terminer le règlement des déblais sur le 
chemin de halage; mais ce chemin, quoique inaoh vc, peut servir dès à présent au 
passage des chevaux. Au moyen de la coupure du bas de Poses, trois traversées se 
trouvent réduites à une seule. 

On a mb en adjudication les travaux de la dérivation du (ioulet. 

Aucun travail n'a été commencé dans le département de la Seine-Inférieure, en 
amont de Rouen. 

3o 
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La dépense faite au 31 décembre dernier, dans toute l'étendue do la troisième 
section, s'élève, savoir : 

Dans le département de la Seine, à l,500 f 

Dans le département de Seinn-et-Oise, à 574,500 

Dans le département de l'Eure, à 253,346 

Dans le département de la S:ine-Inféricure, à « 

Total 829,346 



Sur cette somme, 500,000 francs ont été imputés sur les fonds inscrits au cha- 
pitre 6. 

seine maritime. Aucun travail n'a pu être commencé dans cette section. On s'est occupé de la ré- 
départcme^t daction des projets. Ces projets ont été soumis à l'examen de l'Administration, et ceux 
uinm-Mfiaimw. des chemins de halage vont être mis en adjudication. 

Les dépenses faites ne s'appliquent qu'aux études et à l'extraction de quelques ma- 
tériaux, afin de fixer le prix de revient des gros blocs nécessaires pour l'établissement 
des digues longitudinales. 

Ces dépenses s'élèvent à 8,000 francs. 



YONNE. 



Les travaux qui doivent être entrepris au moyen du crédit de 6,500,000 francs 
alloué par la loi du 31 mai 1846 sont la continuation de ceux qui ont été exécutés 
précédemment, et dont nous avons rendu compte plus haut. 

Ces nouveaux travaux comprendront : 

1" Cinq écluses de grande dimension qui seront accolées aux barrages déjà cons- 
truits à Epineau, au Pêchoir, à Joigny, à Villeneuve-le-Roi et à Saint-Martin ; 

2° Six nouveaux barrages avec écluse : ces barrages sont ceux d'Auxerre, de Mo- 
nétau, deBassou, de ChampOeury, de Port-Renard et de Cannes; 

3° Un grand réservoir qui sera établi sur la Cure, aux Sellons, afin d'assurer l'ali- 
mentation de la rivière; 
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4° La défense des rives, la consolidation des chemins de halage , la régularisation 
du chenal navigable, l'agrandissement des ports d'Auxerre et de Villcneuve-le-Roi , 
l'établissement d'une gare de refuge à Sens, l'élargissement des arches marinières 
des ponts de Villeneuve et de Montereau, et quelques autres ouvrages secondaires. 

On s'est activement occupé de la rédaction des projets de détail. Plusieurs ont été 
approuvés et adjugés et quelques travaux d'amélioration de chemins de halage ont 
pu être commencés. La dépense faite au 31 décembre s'élève à 19,382 r 



MAYENNE. 



La Mayenne, un des principaux affluents de la rive droite de la Loire, prend sa 
source à Maine, dans le déparlement de l'Orne; elle traverse les départements de 
l'Orne, de la Mayenne et de Maine-et-Loire, et vient se jeter dans la Loire au village 
de la Pointe, à 8 kilomètres à l'aval d'Angers. 

La loi du 31 mai dernier a affecté aux travaux à exécuter sur cette rivière un 
crédit de 7 millions. Le conseil général du département de la Mayenne ayant en 
outre voté une subvention d'un million, la somme totale allouée pour l'exécution des 
travaux se trouve fixée à 8 millions. 

Ce crédit se divise en deux parties égales : la première, destinée au perfection- 
nement de la Mayenne d'Angers à Laval, a pour but de transformer en une naviga- 
tion régulière et sûre la navigation difficile et souvent interrompue qui existe au- 
jourd'hui entre ces deux villes; la seconde partie du crédit a pour but de rendre 
navigable entre Laval et Mayenne la rivière, qui, dans l'état actuel, n'est ni navi- 
gable ni flottable. 

Nous aurons ainsi à présenter successivement la situation des travaux dans chacune 
de ces sections. 

La longueur de la Mayenne, depuis le barrage de Bellayer, dans la ville de Laval, i~ secuo*. 
jusqu'à la Loire, est de 98,395 mètres; la navigation naturelle présente sur cette p cr r cci ~ DCmrDl 
distance une longueur de 17,981 mètres; reste pour la navigation artificielle entre 

O » r O la navigation 

Laval et Montreuil-Belfroy, 80/iU mètres. iMaÏÏLpn 

La première partie ne réclame d'autre amélioration que la confection d'un 
chemin de halage praticable aux chevaux et l'enlèvement de divers obstacles dans la 
traversée d'Angers. 

3o. 
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Sur la seconde partie, dont la pente totale est de 35 mètres, il y a Ul barrages 
dont un seul est accompagné d'une écluse à sas; les autres n'ont que des portes 
marinières, dont l'ouverture varie entre 4 m ,10 et 3",70. 

Les travaux d'amélioration de cette partie de la rivière, qui doivent être exécutés 
à l'aide du crédit de k millions, consistent principalement a substituer au système de 
perluis celui d'une série de 25 écluses à sas, avant chacune 5 <B ,20 de largeur et 
33 mètres de longueur de sas; à creuser le lit de la rivière partout où le tirant d'eau 
est moindre de l m ,50; à supprimer les barrages qui ne peuvent être conservés, et à 
rendre le chemin de halage praticable aux chevaux. 

Les travaux des écluses de Montreuil-Belfroy, de Sautré et de la Roussière, qui se 
trouvent les premières en partant d'Angers, ont été commencés; celles de Mirvault 
et de Laval ont été mises en adjudication. 

La dépense faite sur celte partie du cours de la Mavenne s'élève, au 31 décembre, 
à . 29,000' 

La distance comprise entre Laval et Mayenne est de 35,222 mètres, et la différence 
Canalisation de niveau des eaux ordinaires de 38 m ,56. 

e *entîr" De Les travaux à exécuter à l'aide du crédit de 4 millions, pour rend recelte partie de 
"* "^J* 00 ' rivière navigable avec un tirant d'eau de l^SO, ont pour objet, savoir : 

1° La construction de 19 écluses de 5"\20 de largeur cl de 33 mètres de longueur 
de sas, dont deux, l'unedouble et l'autre triple, se trouvent à l'aval de canaux de dé- 
rivation, le premier d'une longueur de 2,620 mètres, et le second d'une longueur 
de 650 mètres; 

2° La construction de huit nouveaux banages; le prolongement, la réparation et 
l'exhaussement de dix anciens barrages, et la démolition de quatre autres, avec sup- 
pression complète de 2 usines ; 

3" Les dragages nécessaires pour obtenir le tirant d'eau déterminé dans la partie où 
l'élévation des eaux dans le bief aurait nui aux propriétés rivcraiues ; 

h" Enfin, l'établissement sur la rive gauche d'un chemin de halage, et la cons- 
Iruction de deux quais, l'un à Laval, l'autre à Mavenne, avec port de débar- 
quement. 

Ces travaux devront être entrepris d'aval en amont, afin que tous les progrès réa- 
lisés puissent profiter immédiatement à la navigation, qui s'étendra successivement 
en raison des travaux exécutés. 

Les projets des écluses de Bootz, de Belle-Poule et de Boisseau ont été approuvés 
et mis eu adjudication. 

La dépense faite au 31 décembre s'élève à l,800 f 
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SARTHE. 



La Sarthe prend sa source à Somme-Sarthc, traverse les départements de l'Orne, 
de la Sarthe et de Maine-et-Loire, et va se jeter dans la Mayenne à l'amont d'Angers. 

Cette rivière est aujourd'hui navigable, tant à la remonte qu'à la descente, depuis 
son embouchure jusqu'au Mans, sur une longueur totale de 130,374 mètres, qui 
peut être divisée en quatre parties. 

La première présente, entre Angers et Chcffes, une longueur de 18,661 mètres, 
sur laquelle la navigation naturelle ne réclame d'autre amélioration que le dragage 
de quelques bancs de sable appelés jars. 

Sur la seconde partie, entre Cheffes et Malicorne, dont la longueur est de 71,098 
mètres, la navigation a lieu à toute charge, au moyen de pertuis de li^JQ de largeur 
destinés à racheter une pente de 1 ù m ,88 : 1 écluse seulement a été construite à Châ- 
teauneuf dans les années 1842, 1843 et 1844. 

La troisième partie, entre Malicorne et Fille, présente une pente de 8™, 10 sur 
24,1 15 mètres de longueur. Les pertuis ayant de fortes chutes, la navigation nep eut 
plus s'y faire qu'à mi-charge. 

Dans la quatrième partie, enfin , entre Fillé et le Mans, sur une longueur de 16,500 
mètres, les pertuisont été remplacés par 4 écluses, qui rachètent uue chute de 5°\30. 

Les travaux d'amélioration de la Sarthe, qui doivent être exécutés à l'aide du 
crédit de 3 millions volé par la loi du 31 mai 1846, consistent à remplacer les per- 
tuis de la seconde et de la troisième partie par 13 écluses ayant chacune 5™,20 de 
largeur et 33 mètres de longueur de sas, à creuser le lit de la rivière partout où le 
tirant d'eau est moindre de 1"\50, et à supprimer les barrages qui n'ont pu être con- 
servés. 

Les projets des écluses de Chcffes, de la Fuye, de Villcchicn et de Pendu ont été 
approuvés. Les deux premiers ont été adjugés, ainsi que les importants travaux de 
dragages à effectuer entre Angers cl Châteauneuf. 

La dépense faite au 31 décembre dernier s'élève à 3,645 f 
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DISTRIBUTION DES EAUX DE LA NESTE. 



RÉSERVOIRS ET RIGOLES. 

La loi du 31 mai 1846, article 10, alTccte une somme de 6 millions à la construc- 
tion des réservoirs et des rigoles de dérivation des eaux de la N'este , qui doivent 
alimenter le canal de Saint-Martory à Toulouse, le Gers et la Baïse canalisés. 

La Neste desceud des Pyrénées centrales par la vallée d'Aure et se joint à la Ga- 
ronne à Montrejcau. 

Le projet de distribution des eaux de la Neste a pour but d'en détourner celles 
qui sont superflues aux besoins des rives qu'elles arrosent, de les amener sur le pla- 
teau de Lannemezan pour les distribuer de là, et selon les besoins, dans les nom- 
breux cours d'eau qui prennent naissance autour de ce plateau. 

Les réservoirs, remplis au moment de la fonte îles neiges, alors que les eaux qui 
descendent des montagnes sont le plus souvent une cause de désordres et de ra- 
vages, formeront un vaste approvisionnement pour le temps où les emprunts ne 
pourraient être faits à la Neste sans porter atteinte à des droits acquis. 

Les travaux n'ont pu être commencés en 1846; mais plusieurs projets viennent 
d'être soumis à l'administration. 

On a dépensé en 1846, pour études et rédaction de projets 9,860' 

CANAL DE SAINT-MARTORY A TOULOUSE. 

La loi du 31 mai 1846, article 11, afleetc une somme de 12 millions à l'ouver- 
ture du canal de Saint-Martory à Toulouse. 

Ce canal sortira de la Garonne a Saint-Martory pour y rentrer à Toulouse, après 
avoir traversé les vastes plaines qui en bordent la rive gauebe. Son développement 
sera de 68,000 mètres. La pente totale est de 143",24; elle sera rachetée par 55 
écluses de 2 œ ,60 de chute. Ces écluses seront partout espacées l une de l'autre, pour 
que la marche des bateaux ait toujonrs lieu sans entraves. Les deux écluses de des- 
cente dans la Garonne, à Toulouse, seront seules accolées. 

Le canal a un double but : il doit servira la fois à la navigation et à l'irrigation. 

Comme canal de navigation, il sera la continuation vers les Pyrénées centrales 
du canal du Midi et du canal latéral à la Garonne; il sera ouvert sur une grande 
section : c'était une conséquence obligée des rapports qui doivent s'établir entre ces 
trois canaux. 
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Comme conduite d'eau pour l'irrigation, le canal de Saint-Martory à Toulouse 
pourra verser directement ses eaux sur 30,000 hectares d'un sol auquel l'eau seule 
manque pour être d'une grande fertilité. 

La dépense faite en 1846, pour études et rédaction de projets, s'élève à 28,000 r . 

CANALISATION DU GERS. 

La loi du 31 mai 1846, article 12, affecte une somme de 3,400,000 francs à la 
canalisation du Gers, depuis son embouchure dans la Garonne jusqu'à Auch, sur 
un développement de 92,000 mètres. 

La canalisation du Gers doit favoriser l'écoulement des produits agricoles de la 
vallée qu'il arrose; elle est riche et fertile, et, quoique très-peuplée, les produits 
en blés, en vins et en eau-de-vie dépassent de beaucoup ses besoins. 

Le peu de largeur du lit du Gers, ses contours nombreux, et quelquefois brusques 
et serrés, ne permettent d'y établir qu'une petite navigation. Le Gers devant com- 
muniquer surtout avec le canal latéral à la Garonne, les écluses qui y seront établies 
auront une largeur égale à la moitié des écluses du canal latéral, de sorte que celles- 
ci pourront recevoir à la fois deux bateaux du Gers. 

Les travaux sur le Gers ne sont pas encore ouverts; mais l'Administration a reçu 
les projets pour toute la portion du cours de cette rivière dans le territoire du 
département de Lot-et-Garonne, sur un développement de 15,960 o \41. 

On a dépensé en 1846, pour études et rédaction de projets 6,364 r 

BAÏSE. 

La loi du 31 mai 1846, article 14, aflecte la somme de 3,400,000 francs à la cana- CmmUhiîm 
lisation de la haute Baïse, depuis Condom jusqu'à Mirande. i u Hauie-taw. 

Sous le règne de Henri IV, la Baise fut canalisée depuis son embouchure dans la 
Garonne jusqu'à Nérac. 

Napoléon décréta la canalisation de la partie comprise entre Nérac et Condom ; 
les travaux furent commencés en 1812 ; mais, interrompus bientôt après, ils ne furent 
repris qu'en 1835, pour être achevés en 1838. 

En reportant la tète de la navigation à Mirande, on a pour but de desservir par la 
Baïse la partie sud du département du Gers et le département des Hautes-Pyrénées, 
et surtout de faciliter les transports des richesses abondantes et variées que ren- 
ferment les Pyrénées centrales. 

Le régime régulier de la Baïse, la forme de son lit, toujours encaissé entre des 
berges droites, mais peu élevées, et enfin le mode adopté pour la canaliser, permet- 
tront à la navigation d'y effectuer avec les mêmes facilités et la même sécurité que 
sur un canal ordinaire, creusé de main d homme. 



Digitized by Google 



240 RIVIÈRES. 

Le développement de la partie canalisée de la Baïse depuis la Garonne jusqu'à 
Miraude sera de 110,000 mètres, et depuis Mirande jusqu'à Condom, de 60,000 m. 

Les travaux sur la Baïse n'ont pu commencer en 1846. On a dépensé pour études 
et rédaction de projets 3,928 f 

wi.orj.ion Indépendamment du crédit précité, la loi du 31 mai 1846, article 13, affecte 
»■ Bhm-béIm. une somme de 1,200,000 francs au perfectionnement de la navigation de la basse 
Baïse, depuis son embouchure dans la Garonne jusqu'à ÎSérac. 

Les écluses et les autres ouvrages établis pour la navigation sur la basse Baïse, à 
l'exception de ceux qui ont été récemment reconstruits, datent, comme nous l'avons 
dit, du règne de Henri IV; quelque soin que l'on ait apporté à leur entretien, surtout 
depuis quelques années, ils sont dans un tel état de vétusté, que leur reconstruction 
ne pouvait être plus longtemps différée. 

Los travaux n'ont pu être ouverts en 1846; mais les projets pour les principaux 
ouvrages à reconstruire étant aujourd'hui adjugés, leur exécution va immédiatement 
commencer. 

Aucune dépense n'a été faite en 1846. 



CANALISATION DE LA VIRE SUPÉRIEURE. 



Les travaux projetés pour rendre la rivière de Vire navigable entre les villes de 
Vire et de Saint-LÔ, consistent : 

Dans l'ouverture de plusieurs dérivations et redressements, dans la construction 
d'écluses et de barrages, dans l'établissement d'un chemin de halage, et dans la con- 
fection de ports, ponts, aqueducs et autres ouvrages accessoires. 

La longueur totale de la rivière est de 69,600 mètres, et ne sera plus après 
l'exécution des travaux que de 58,000 mètres. 

La chute totale est de 91 ",30, dont 3™, 40 seront laissés en rivière et 87 m ,90 seront 
rachetés par 38 écluses : 30 de ces écluses correspondront à des barrages existants, 
qu'on se bornera à réparer et à exhausser ; les 8 autres écluses rachèteront des chutes 
intermédiaires créées au. moyen de nouveaux barrages à construire. Les barrages, 
tant anciens que nouveaux, seront accompagnés de pertuis dont la largeur variera 
de 3 à 5 mètres. 

Le chemin de halage sera établi sur une seule rive avec une largeur constante de 
4 mètres, et on se bornera à un droit de marchepied sur la rive opposée. 

Les ouvrages accessoires, ports, ponts, aqueducs, etc. sont nombreux, mais peu 
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considérables chacun en particulier, et le plus important est un pont de 6 mètres 
d'ouverture sur la Souleuvre. 

Aucun travail n'a été exécuté pendant la campagne de 1846. On s'est occupé de 
la confection des projets de détails, en remontant de l'aval vers l'amont, c'est-à-dir 
do Saint-Lô vers Vire. 

Aucune dépense n'a été faite en 1846. 



G ARONNE. { QUAI DE TOLMS.) 



La loi du 31 mai 1846 a allécté un crédit de 1,300,000 francs à la construction 
d'un quai le long de l'île de Tounis, à Toulouse. 

Ce (juai formera sur la rive droite, en amont du grand pont de Toulouse, la con- 
tinuation des quais de la Daurade et de Saint-Pierre; en aval, il se prolongera 
jusqu'à la rencontre du pont suspendu de Saint-Michel, et sa longueur totale entre 
ces deux pouts sera de 810 mètres, y compris 2 ponts biais traversant deux bras 
de la Garonne. 

Il a pour objet, 1° de compléter la ligne des communications et la ligne du halage, 
interrompues sur la rive droite depuis un pont jusqu'à l'autre ; 2° de garantir l'île de 
Tounis contre la violence des courants et des grandes crues du fleuve. 

Les terrains nécessaires pour l'exécution de ce travail doivent être fournis par la 
ville, qui s'est engagée à prendre à sa charge le payement de toutes les indemnités. 

Les travaux ne pourront être entrepris qu'après la livraison des terrains. 

Aucune dépense n'a été faite en 1846. 



A DO DR. 



La loi du 30 juin 1835 a affecté un crédit de 900,000 francs à l'amélioration de 
la Midouzc et de l'Adour. Nous avons rendu compte plus haut des travaux exécutés à 
l'aide de ce crédit. Us ont produit d'importantes améliorations, notamment sur la 
Midouze et le bas Adour; mais le cours de ce fleuve entre l'embouchure de la Mi- 
douze elcelle des Gaves est encore très-imparfait. Le crédit de 1,200,000 francs alloué 
par la loi du 31 mai 1846 a spécialement pour but de compléter le système d'amé- 
lioration commencé sur cette partie du fleuve. 

Aucune dépense n'a été faite en 1846 sur les fonds de la dernière loi. 

Situation de» travaux. J 1 
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RHONE. 



La loi du 31 mai 1846 a affecté à l'amélioration du Rhône un crédit de 600,000 fr. 
Ce crédit a eu pour but de porter de 1,400,000 francs à 2,000,000 francs la dotation 
annuelle inscrite au budget de 1846 pour le perfectionnement de cette importante 



voie de navigation. 



Cette somme, n'étant pas affectée à un travail déterminé, a été employée aux tra- 
vaux en cours d'exécution , dont il est rendu compte au chapitre des crédits spé- 
ciaux. 



Le tableau ci-après récapitule les dépenses effectuées, au 31 décembre dernier, 
au moyen des fonds alloués par la loi du 31 mai 1846. 



Seine • < 

Yonne 

Mayenne 

Sarthe 

Neete (réservoirs et rigoles de dérivation ) 

Canal de Saint-Martory a Toulouse 

fîen 

Baise , 

Vire 

Garonne ( quai de Tounis) , 

Adour 

• 

Torat 



ALLOCATIONS 

i-.i m Ml T- 



26,800,000' 
6,000,000 
7,000,000 
3,000.000 
6,000,000 

12.000,000 
3.400,000 
4.600,000 
2,600,000 
1,300,000 
1 ,300,000 
600,000 



75,000,000 



DEPENSES 

rAITSi ■■ IM« 



34 ! .346' 
I9.38Î 
30,800 
3.645 
9.860 
28.000 
6,364 
3.028 



116.785 



560,050 
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LIGNES PRttCIPALES. 



NAVIGATION DE LA DORDOGNE 

DEPUIS LIBOURNE (GIRONDE) JUSQU'À SOUILLAC (lot). 

Le cours de la Dordogne, depuis sa source au Mont-d'Or, jusqu'à son embouchure 
au Bec-d'Ambès, présente un développement de 457 kilomètres. La navigation des- 
cendante s'exerce sur une étendue de 372 kilomètres. La navigation ascendante s'ar- 
rête à Meyronne (Lot), à 266 kilomètres du Bec-d'Ambès. 

Les études faites jusqu'à ce jour ont préparé, à très-peu près, la rédaction d'un 
projet complet de canalisation de cette rivière entre Libourne (Gironde) et Souillac 
(Lot). 

La longueur comprise entre Libourne et l'embouchure de la Vézère, à Limeuil, 
est de 134 kilomètres. Dans cette étendue se trouve comprise la dérivation de Lalinde, 
ouvrrto à la navigation en 1843. 

Le premier ouvrage d'amélioration à exécuter en partant de l'aval serait une déri- 
vation d'environ 1,000 mètres de longueur à ouvrir entre les Raux et Condat; elle 
aurait pour résultat la suppression du long circuit des Raux à Condat, qui n'a pas 
moins de 6 à 7,000 mètres. De Pierrcfitte à Civrac, l'amélioration consisterait dans 
la formation d'un lit mineur et d'un lit de moyennes et hautes eaux, par des endi- 
guements et des dragages sur 7,000 mètres de longueur, et l'ouverture du chemin 
de halage sur les deux rives. 

Entre Civrac et Thuillièrc , sur une longueur de 71 kilomètres, la pente, qui est 
1 5™, 4.7, serait rachetée par sept barrages éclusés, situés à Chàlons-sur-Castillon , 
aux Granges, aux Cugats, aux Fougats, à Saint-Pierre-d'Eyraud, à Prigourieux et 
au Grand-Salvette, près de Bergerac. 

Le projet du barrage éclusé du Grand-Salvette, dit de Bergerac, a été approuvé 
sous la date du 16 juin 1845 et mis en adjudication le 16 juin 1846. 

3,. 
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L'a vaut-projet général de tous les ouvrages énumérés ci-dessus a élé dressé à 
l'Administration supérieure. 

De Thuillière à Limeuil, sur 22 kilomètres, la navigation sera assurée par la dé- 
rivation de Lalinde, actuellement ouverte, et la dérivation de Trémolac, qui reste à 
ouvrir. 

Entre Limeuil et Souillac, la canalisation s'opérerait au moyen de cinq dériva- 
tions latérales, d'une longueur ensemble de 35,330 mètres ; elle serait complétée par 
7 biefs en rivière, ayant ensemble une longueur de 27,895 mètres : deux de ces biefs 
seraient formés par rétablissement de deux barrages éclusés à Peyrac et à Sieurac, 
près Souillac. Les 5 autres biefs résultent naturellement de l'établissement de 5 bar- 
rages destinés à relever les eaux de la rivière pour les introduire dans les dérivations 
correspondantes; 15 écluses à sas construites sur ces dérivations rachèteraient une 
pente de 41", 68. Quelques études restent encore à faire dans cette partie. 

La dépense totale des travaux restant à faire pour l'amélioration de la Dordogne 
entre Libonrne et Souillac est évaluée à 10,000,000 fr. 

CANAL DE JONCTION 

DE LA HAUTE DORDOGNE A>EC l.\ I.OIUK SUPÉlWEl'RE. 

Une double étude avait été faite en 1838, une par le Cliavanon, la Tarde et le 
canal du Berry, l'autre par le Cliavanon, la Sioule et la Bèbre: les opérations ont 
été terminées en 1839. La seconde ligne est celle qui paraît prélérable pour établir 
nnc communication directe entre Bordeaux et Strasbourg. La première ligne ne 
pourrait véritablement conduire que vers le Nord, et comme son bassin d'alimen- 
tation n'aurait qu'une étendue assez restreinte, cette ligne ne comporterait qu'une 
petite navigation, analogue à celle du canal du Berry, auquel elle irait se liera 
Montlucon. 

Le canal projeté partira de Souillac, sur la Dordogne; il sera latéral à cette rivière 
jusqu'à Argentat; à partir de ce point, où la vallée de la Dordogne devient tres- 
élroite, la navigation s'établira dans le lit même de la rivière, et ensuite dans celui 
du Cliavanon jusqu'à Vernugeol, près d'Herment, où le canal franchira, dans la dé- 
pression de l'étang de Eayas, le faîte qui sépare le bassin de la Dordogne de celui de 
l'Allier, et passera, par le moyen d'un souterrain de 2,350 mètres, dans la vallée du 
Sioulcl, qui est une des brandies de la Sioule. 

Sur le versant de l'Allier, la navigation sera établie dans le lit du Sioulet, et en- 
suite dans celui de la Sioule jusqu'à Cbavigny, où la vallée s'élargit. A Jauzat, on 
quittera, au moyen d'une coupure, la vallée de la Sioule, pour entrer dans celle du 
Landelot, que l'on suivra jusqu'à l'Allier, vis-à-vis de Varcnnes. 
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Après avoir traversé l'Allier, le canal, suivant la vallée de la rivière «le Varcnnes, 
s'élèvera jusqu'à la hauteur de Chaveroche-sur-Bèbre, où il passera, au moyen d'un 
souterrain de 2,225 mètres, le faîte qui sépare l'Allier de la Loire; à partir de ce 
second point de partage, le canal descendra par la vallée de la Bèbre jusqu'à Dom- ■ 
pierre, où il ira s'embrancher sur le canal latéral à la Loire. 

La longueur totale du canal sera de 368 kilomètres ; il sera divisé en 249 biels. 

Le bief de partage de Fayas sera alimenté par les eaux de la Ramade, de la Miou- 
sette et du ruisseau de Feix: ces cours d'eau donnent annuellement un volume d'eau 
de 22 millions de mètres cubes; on pourra, de plus, y réunir les eaux pluviales qui 
tombent sur une superficie de terrain de 25,600 hectares, ce qui fournira encore à 
peu près 25,600,000 mètres cubes. Enfin, si la navigation prenait assez d'activité 
pour qu'un aussi grand volume d'eau fût insuffisant, on aurait encore la ressource 
d'établir cinq réservoirs qui contiendraient 10 millions de mètres cubes : l'un de 
ces réservoirs serait placé à l'étang de la Ramade; les autres seraient établis sur la 
Miouzette et sur le ruisseau de Feix. 

Le bief départage de Chaveroche prendra les eaux de la B< bre, qui, en temps ordi- 
naire, seraient assez abondantes pour alimenter complètement le canal; mais comme 
la Bèbre manque d'eau pendant les sécheresses, on barrera son Cours sur 4 mètres 
de hauteur pour former un réservoir. Ce bassin contiendra 2 millions et demi de 
mètres cubes d'eau , volume suffisant pour les besoins de la navigation. 

La dépense des travaux est estimée 62 millions. 

CANAUX DE JONCTION 

DE LA BASSE ROBDOGNE À LA BASSE LOME. 

Quatre lignes principales ont été étudiées pour la jonction de la basse Dordogneà 
la basse Loire. 

La première liyne est celle qui s'offre naturellement à l'inspection de la carte ; elle 
remonte d'abord la Vienne jusqu'à Cbatellerault, ensuite la vallée du Gain et celle 
de la Bouleur jusqu'au col de Linazay; de là, elle passe dans la Charente, qu'elle 
atteint à Saint- Maçon; elle descend cette rivière et rejoint à Montignac la partie na- 
turellement navigable, qu'elle emprunte jusqu'à Ncrsac, en aval d'Angoulème, sur 
41 kilomètres. Le bief de partage serait entièrement ouvert en tranchée, dont la pro- 
fondeur maximum serait de ÎÔ^S. 

A Nersac, le tracé quitte la Charente et s'élève jusqu'au faite qui la sépare de la 
Dordogne , en remontant le vallon de la Bohême. Il atteint ce faîte au col de Rouse- 
nac, le traverse par un bief de partage dont 2,228 mètres en souterrain, et pénètre 
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dans la Nizonne, atteint près d'Aubcterre la Dronne et plus bas l'Isle, dont il em- 
prunle le lit navigable jusqu'à Lîbourne. La longueur de cette ligne, entre Châtelle- 
rault et Libourne, est de 360 kilomètres, dont 70 actuellement navigables. Les 
chutes à franchir sont de 356 m ,40, rachetées par 157 écluses, dont 141 sont à cons- 
truire. 

Le point de partage de Linazay serait alimenté parles eaux dérivées de la Charente 
supérieure ; celui de Bouscnac , par les eaux de la Belle et de divers petits affluents 
de la Nizonne. 

Des réservoirs devraient, en outre, être établis près de chacun de ces points de 
partage pour compléter leur alimentation. 

Les études de cette ligne sont terminées; la dépense est évaluée à 46 millions. 

La deuxième ligne, au lieu de quitter, comme la première, la vallée de la Vienne 
au confluent du Clain, continuerait de suivre la Vienne jusqu'aux environs de Li- 
moges, pour se porter ensuite, par la Briance et par la Ligoure, sur le faîte qui sé- 
pare la Vienne de l'Isle. Le canal arriverait dans cette dernière rivière près de sa 
source, et la suivrait ensuite jusqu'à la Dordognc, en profitant des travaux qui ont 
été faits pour la canaliser à partir de Périgucux. 

Sur celte seconde ligne, il n'y aurait qu'un seul point de partage, puisque le canal 
passerait directement du bassin de la Vienne dans celui delà Dordogne, sans traverser 
celui de la Charente. Ce point de partage serait établi au col de Galifort, où il y au- 
rait un percement de 3,582 mètres de longueur; l'étendue du bief de partage serait 
de 10,728 mètres. Les jaugeages ont démontré qu'il serait possible d'y amasser un 
approvisionnement d'eau suffisant pour alimenter la navigation. 

La longueur totale entre Chàlclleraull et Libourne serait de 432 kilomètres, dont 
142 sont actuellement navigables de Périgueux à Libourne; la pente à racheter se- 
rait de 508 mètres, ce qui exigerait environ 198 écluses. 

Les éludes de celte ligne sont terminées. 

La troisième ligne serait un terme moyen entre les deux premières: à partir de 
Châtellerault, elle remonterait la Vienne, comme la seconde ligne, mais seulement 
jusqu'au confluent du Voué, près de Chabanais; clic remonterait ce ruisseau, fran- 
chirait près de la Juricie le faîte qui sépare le bassin de la Vienne de celui de laCha- 
rente, et arriverait ensuite dans cette dernière rivière par la vallée du Son, qui vient 
y débouchera Mansle. A partir de Mansle, elle se confondrait jusqu'à la Dordogne 
avec la première ligne. 

La longueur du bief de partage de Ramazièrc serait de 4,879 mètres : comme la 
Charente décrit un grand contour et change entièrement de direction entre Chaba- 
nais et Mansle, le bief de partage traverserait cette rivière sur un pont-aqueduc 
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avant d'arriver à la vallée du Son ; il couperait donc deux faîles au moyen d'un seul 
bief de partage , l'un entre la Vienne et la Charente, l'autre entre la Charente supé- 
rieure et le Son ; un souterrain sera nécessaire sur 678 mètres de longueur. 

Celte troisième ligne présenterait un développement total de 359 kilomètres entre 
Liboumc et Châtellerault. La chute totale à franchir est de &87 m ,74, rachelée par 
188 écluses, dont 172 à construire. 

Le projet entre la Vienne et la Charente, qui doit lier les deux parties comprises 
dans la première et la troisième ligne, est terminé; la dépense de celte jonction est 
évaluée à 1 5,500,000 francs. 

La quatrième ligne suivrait jusqu'à Angoulcme le tracé de la première ou celui de 
la troisième ; mais parvenue à cette ville, au lieu de s'élever sur le faîle qui sépare la 
Charente du bassin de la Dordogne, elle continuerait à descendre la vallée delà Cha- 
rente jusqu'au confluent de la Seugnc; elle remonterait ensuite la vallée de cette ri- 
vière jusqu'au moulin de Monsac, se dirigerait de là vers le faîte par un vallon se- 
condaire, passerait sous Saint-Genis, traverserait le faîte au col de Chcz-Daude, et 
descendrait ensuite sur le versant de la Gironde par la vallée du Taillon; elle con- 
tournerait le proinotoire qui termine cette vallée vis-à-vis du Sap, et, par un retour 
d'équerre dirigé sous le château de Canac, remonterait la vallée de la Gironde, pas- 
serait à Saint-Bonnet, pour aboutir à Blaye sous les fortifications de celle ville, point 
où la navigation des barques sans quille commence à être possible sur le fleuve, en 
remontant vers Bordeaux. 

Cette dernière partie du canal n'aurait qu'un seul bief, terminé par une écluse 
dont la chute, variable suivant la hauteur des marées, serait de 4 m /i7 à mer 
basse. 

On pourrait établir une branche auxiliaire qui descendrait directement du Sap à 
la Gironde, près de Port-Maubert , pour mettre le cabotage en relation plus directe 
avec les produits de la Charente arrivant de l'intérieur du pays : celte branche 
aurait 2,188 mètres de développement ; elle se terminerait par un bassin à flot; la 
chute, qui serait de 4 m ,19, serait rachetée par une écluse qui servirait à faire des 
chasses dans le chenal. 

La longueur de cette quatrième ligne, entre Châtellerault et Blaye, en suivant 
la vallée du Gain, serait de 378 kilomètres, dont 105 actuellement navigables. 
La chute à franchir serait de 294°\39, rachetée par 138 écluses, dont 110 à cons- 
truire. 

Le projet de cette ligne est terminé. 

Comme complément de toutes ces lignes, qui, en définitive, doivent aboutira 
Bordeaux, on a étudié le projet de coupure du Bec-d'Ambès , pour éviter les difficultés 
que l'on rencontre en le doublant. 
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Ln canal serait ouvert entre l'écluse sur la Dordogne et le port Gabachon, sur la 
Garonne; il serait fernié à ses extrémités par deux éclusas à sas, dont les radiers 
seraient placés assez bas pour permettre l'entrée aux barques, même à basse mer en 
hiver. 

La longueur du canal entre les deux rivières serait de 4,935 mètres ; l'alimenta- 
tion serait faite à nier haute par l'introduction de l'eau des deux rivières. Le projet de 
cette coupure est entièrement terminé; il élève la dépense à 930,000 francs. 

NAVIGATION DE LA VIENNE. 

• 

La navigation, de la Vienne fait suite à la ligne précédente depuis Châtellerault 
jusqu'à la Loire. 

Entre Châtellerault et l'embouchure de la Creuse, sur une longueur de 25 kilo- 
mètres, la canalisation doit être opérée au moyen de cinq barrages éclusés. 

Pour la partie comprise entre l'embouchure de la Creuse et la Loire, sur une lon- 
gueur de 40 kilomètres, le régime des eaux sera seulement amélioré au moyen d'un 
système de digues longitudinales et de plantations, combiné avec le barrage de quel- 
ques bras secondaires. 

La dépense des travaux d'amélioration delà Vienne est évaluée à 900,000 francs. 

Le projet des travaux à faire sur la Vienne a été soumis, dans les déparlements de 
la Vienne et d'Indre-et-Loire, à l'enquête d'utilité publique, qui a soulevé quelques 
réclamations. 

Depuis cettr formalité, les ofiieiers d'artillerie ont proposé, dans l'intérêt de IVla- 
blissement hydraulique de la manufacture d'armes de Châtellerault, un nouveau 
système dont l'adoption obligerait de faire encore quelques modifications au projet 
de navigation. 

CANAL DE LA VIENNE A LA MAINE. 

Le canal* de jonction de la Vienne à la Maine prendrait son origine aux Redouels, 
sur la rive droite de la Loire, à 2,400 mètres en aval du confluent de la Vienne, et 
se terminerait à la rive gauche de la Maine, dans la commune d'Angers, à 480 mètres 
en aval du pont de la Basse-Chaîne; son développement serait de 61 kilomètres 
environ. 

Un embranchement de 500 mètres de longueur est dirigé sur le port d'aval de 
Sanmur, à travers les îles Ponneau et Ilichard. Le canal actuel de Sainte-Gemme, 
«le 2,082 mètres, établit une troisième communication navigable avec la Loire et 
sert de décharge aux eaux surabondantes de l'Authion. 
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Le canal, qui est projeté sur les dimensions adoptées pour les grands canaux au- 
torisés en 1821 et 1822, doit être alimenté par deux prises d'eau qui seront faites 
en Loire : l'une aux Rcdouets et l'autre devant Saumur. 

Treize rigoles, présentant un développement total de 76,538 mètres, seront ou- 
vertes, tant pour porter directement au canal les eaux des affluents qui seront re- 
cueillies aux abords de la vallée, que pour opérer l'évacuation des eaux locales. 

Toutes les études de ce canal sont terminées. Les dépenses à faire sont évaluées à 
la somme de 1 1,500,000 francs. 

CANAUX DE JONCTION DE LA MAYENNE ET DE LA SARTHE A L'ORNE. 

CANAL DE LA MAYENNE À L'ORNE. 

Deux canaux à point de partage sont étudiés pour passer du bassin de la Loire 
dans celui de l'Orne : l'un par la vallée de la Mayenne, l'autre parcelle de la Sarthe. 

Le premier canal passerait de la vallée de la Mayenne dans celle de la Varennc, 
qu'il remonterait jusqu'à sa source, pour franchir le faîte près de Messay, où se 
trouveraient le bief de partage et le réservoir; de là il descendrait sur l'autre versant 
par la Vère, qu'il suivrait jusqu'à la rencontre de la Visance, au-dessous de la ville 
de Fiers; puis il gagnerait, au moyen d'une tranchée de 700 mètres de longueur, 
le Noireau , à 8 kilomètres en amont de Condé, et il descendrait enfin la vallée du 
Noireau jusqu'à son embouchure dans l'Orne, au Pont-d'Ouilly. 

Pour rattacher à cette ligne navigable les villes d'Alençon et d'Argentan, on pour- 
rait établir un canal secondaire qui, partant de Messay, passerait à Rasncs et se bi- 
furquerait pour se diriger, d'un côté, sur Argentan, par l'Oudon, affluent de l'Orne; 
fie l'autre, sur Alençon, par le Sarthon, affluent de la Sarthe. On amènerait ainsi 
la navigation à 20 kilomètres de la première de ces deux villes et à 30 kilomètres 
environ de la seconde. 

La longueur de la ligne entre la ville de Mayenne et le Pont-d'Ouilly est 
de 97,200 mètres; la chute à franchir est de 114 mètres 29 centimètres sur le ver- 
sant de la Mayenne, et de 152 mètres 20 centimètres sur celui de l'Orne : elle serait 
rachetée par 111 écluses. Le bief de partage , dont la longueur est de /|,900 mètres, 
présente un souterrain de 593 mètres 50 centimètres. Les réservoirs étudiés pour 
l'alimentation du point de partage permettraient d'y réunir plus de 8,500,000 mètres 
cubes. 

Les dépenses de toute nature sont évaluées à 15 millions. 

CANAL DE LA SARTHE À L'ORNE. 

Le canal de la Sarthe remonterait celte rivière, et franchirait près de Sées le faîte 
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qui sépare son bassin de celui de l'Orne; il rejoindrait la première ligne au Pont- 
d'Ouilly. Il serait alimenté par le réservoir du vallon de Cordey, qui verserait immé- 
diatement ses eaux dans le bief de partage de Sées, et de plus par un autre réservoir 
que l'on établirait dans la partie supérieure de la vallée de la Tbouannc. 

Deux nouvelles combinaisons ont été étudiées pour passer du bief de partage de 
Sées dans la vallée de la Dive. 

NAVIGATION DR L'ORNE. 

Les canaux de jonction de la Loire à l'Orne, soit par la Mayenne, soit par la 
Sarthc, dont il a été question à l'article précédent, viennent aboutir sur l'Orne au 
Ponl-d'Ouilly. Ainsi, quel que soit celui de ces canaux qui sera adopté, on aura à 
canaliser cette dernière rivière depuis le Ponl-d'Ouilly jusqu'à Caen, à moins qu'en 
partant du point de partage de Sées on ne passe dans la vallée de la Dive. 

Les études de cette canalisation, commencées en 1842, ont été complétées en 
1843. On a dressé le plan général, fait le nivellement en long et levé de nombreux 
profils en travers. 

Du Ponl-d'Ouilly à Caen, la rivière présente une longueur de 57,400 mèlrcs, nue 
largeur moyenne de 35 à 40 mètres et une pente totale de 45 mètres 80 centimètres, 
qui est presque entièrement utilisée par 28 usines établies sur des barrages : ces 
usines, à l'exception de 5, pourront être conservées sans dilîiculté. La pente totale 
sera rachetée par 22 écluses. 

D'après ces bases et d'après les calculs approximatifs auxquels on s'est livré, on 
pose que l'avant-projet portera la dépense totale à 3,500,000 francs. 

CANAL DK MARANS A NANTES. 

Ce canal doit combler une lacune dans la grande ligne de navigation qui longe 
les côles de l'Océan. 

Le canal de Marans à Nantes a déjà donné lieu à un avant-projet qui a été examiné, 
en 1841, par le conseil général des ponts et chaussées. D'après l'avis de ce conseil, 
l'Administration a autorisé l'étude définitive du tracé proposé par les ingénieurs, en 
recommandant toutefois de commencer par la partie qui concerne l'alimentation 
d u bief de partage. 

Le canal aurait une longueur d'environ 165 kilomètres. 11 emprunterait le lit déjà 
navigable de la Sèvre-Niortaise, au-dessus de Marans, viendrait gagner Luçon par 
la Vendée et le canal de ceinture des Hollandais, remonterait jusqu'au bourg de 
Dompierre, en suivant une partie du cours du Lay et se maintenant dans la vallée 
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de l'Yon, qui traverse la ville de Bourbon-Vendée. Le bief de partage serait établi 
dans une trancbée entre la Merlalièrc et les Essarts. On descendrait ensuite dans la 
rivière de Petite-Moine, et on suivrait le cours naturel de l'eau, en passant par Mon- 
taigu, jusqu'à la rencontre de la Sèvre-Nantaise, à Vertou, et de là à Pont-Rousseau, 
faubourg de la ville de Nantes. 

La Sèvre-Nantaise fournirait les eaux nécessaires pour l'alimentation du bief de 
partage. La rigole d'alimentation irait les prendre un peu au-dessus du bourg de 
Mallièvre, et les amènerait au canal après un parcours de 40,310 mètres. 

Les éludes concernant le projet délinilif de la rigole sont aujourd'hui complète- 
ment terminées; il en est de même du projet des deux réservoirs à établir, l'un près 
de Saint-Mars-de-la-Réorthe et l'autre près du bief même de partage. L'administra- 
tion va en être saisie sans délai et se trouvera ainsi à même de statuer sur la conve- 
nance des études, qu'elle avait ajournées d'abord. 

Les dépenses à faire pour l'établissement du canal sont évaluées à 14,000,000 fr. ; 
la rigole et les réserves entrent dans celle estimation pour 1,900,000 francs. 

CANAL DE MARSEILLE AU PORT DE BOIÇ. 

Ce canal, qui compléterait avec le canal d'Arles à Bouc la communication navi- 
gable entre Marseille et le Rhône, se composerait de deux parties bien distinctes : la 
première, comprise entre Bouc et Martigues, aurait 6,000 mètres environ de lon- 
gueur; elle est en ce moment l'objet d'une proposition spéciale soumise aux Chambres 
par le Gouvernement. 

La seconde partie, comprise entre Martigues et Marseille, aurait environ 30,000 
mètres de développement; elle aurait un point de partage qui serait élevé de 50 mètres 
au-dessus de la mer, et 25 écluses sur chaque versant; sa construction exigerait un 
grand souterrain de 5,000 mètres et trois petits souterrains ayant ensemble 1,000 
mètres de longueur. Le point de partage serait alimenté par les eaux de la Durance, 
que l'on emprunterait au canal de dérivation de Marseille. 

Les indications qui précèdent suffisent pour donner une idée des difficultés que 
présenterait cette partie du canal : on ne peut pas évaluer la dépense de sa construc- 
tion à moins de 22 millions. 

CANAL DE JONCTION DE LA SAÔNE A LA MARNE, 

PAR LA VALLÉE DE L'AMANCE. 

En 1838, on a exploré la chaîne qui sépare le bassin de la Saône de ceux de la 
Meuse et de la Marne, et déterminé tous les passages possibles d'un versant à l'autre. 

3a. 
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Les études ont été dirigées de manière à donner un point de partage commua aux 
lignes de la Marne et de la Meuse, afin de faire servir un système unique d'alimen- 
tation. 

Au commencement de l'année 1 840, l'avant-projct régulier d'un canal de la Saône 
à la Marne, par la vallée de l'Amance, a été dressé et présenté à l'Administration, 
puis soumis aux enquêtes dans les départements intéressés concurremment avec celui 
étudié par la Vingeanne. 

Ce canal partirait de la Saône à Cendrccourt, remonterait la vallée de l'Amance, 
couperait le faîte au col de Celsoy, à 341"',60 au-dessus du niveau de la mer, pour 
passer dans la vallée de la Marne, qu'il occuperait jusqu'à Vitry, à la rencontre du 
canal de la Marne au Rhin. Cette ligne, d'une longueur totale de 197,663 mètres, 
aurait une pente à racheter par des écluses, sur le versant de la Saône, de 129",47, 
et sur le versant de la Marne, de 238 œ ,93. 

Le bief de partage serait alimenté par 9 réservoirs d'un produit annuel de plus 
de 37 millions de mètres cubes; ces réservoirs recevraient naturellement les eaux 
d'un versant de 11,848 hectares. Les rigoles d'alimentation auraient un développe- 
ment de 50,484 mètres. 

CANAL DE JONCTION DE LA SAÔNE A LA MARNE, 

PAR LA VALLÉE DE LA VINGEANNE ET PAR CHAUMONT. 

Indépendamment du tracé par la vallée de l'Amance, on a étudié, pour la jonc- 
tion de la Marne à la Saône, un autre tracé par la vallée de la Vingeanne. 

Le point de départ serait établi à Vilry-le-Français, où se réuniraient ainsi trois 
canaux, savoir : le canal latéral à la Marne, celui de la Marne au Rhin et celui de la 
Marne à la Saône. Ce dernier remonterait la vallée de la Marne depuis Vitry jusqu'à 
Langres, en passant près des villes de Saint-Dizier, Joinville et Chaumont; à trois 
kilomètres au delà de Langres, il passerait du bassin de la Marne dans celui de la 
Saône, par le moyen d'un souterrain de 5,000 mètres de longueur, qui serait percé 
entre le moulin de Pouvain et le village de Pailly; il descendrait ensuite en côtoyant 
la Vingeanne, et arriverait à la Saône entre Neuilly et Pontaillicr. Le bief de par- 
tage serait alimenté par les eaux de la Marne, par celles de la Mouche, par diverses 
sources, et par les eaux probablement abondantes auxquelles on ouvrirait une issue 
en perçant le souterrain; enfin, par celles que Ion pourrait réunir dans plusieurs 
réservoirs. 

La longueur totale de cette ligne navigable serait de 226,300 mètres; les rigoles 
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alimentaires, au nombre de sept, auraient ensemble 21,400 mètres de développe- 
ment. 

La pente du versant de la Marne serait de 232™,50 c 

Celle du versant de la Saône, de 1 48 ,09 

Pente totale à racheter par des écluses 380 ,59 

Le nombre des écluses serait de 133. 

JONCTION DE LA SAÔNE A LA MARNE ET A LA MEUSE. 

On pouvait aussi, comme on avait cherché à le faire dès l'origine, mettre en com- 
munication la Saône avec la Marne, d'une part, la Meuse, de l'autre, en adoptant, 
dans les vallons supérieurs de l'Amancc, un point de partage avec des ressources 
d'alimentation communes. 

La jonction avec la Marne aurait lieu par la vallée de Neuilly, en profitant du coi 
déprimé de la ligne de faîte près de ce village, et celle avec la Meuse s'opérerait en 
pratiquant un percement à Avrecourt, au-dessus du village de Meuse, et en suivant 
la vallée de la Meuse jusqu'à la rencontre du canal de la Marne au Rhin, soit à Mau- 
vage, soit à Pagny; cette ligne aurait une longueur totale, depuis la Saône, de 
144,922 mètres. Mais cet avant-projet de jonction de la Saône à la Meuse ne doit pas 
être considéré comme la meilleure solution de cette question, car il existe d'autres 
combinaisons de lignes navigables parla vallée supérieure delà Saône, plus rappro- 
chée de la Moselle, qui semblent mériter la préférence. 

JONCTION DE LA SAÔNE A LA MEUSE, A LA MOSELLE ET A LA MEURTHE. 

Cette jonction , à triple versant, peut s'opérer de différentes manières, au moyen 
d'un tronçon commun qui serait prolongé dans la vallée de la Saône jusqu'à Darney, 
c'est-à-dire presque jusqu'à sa source. 

PREMIÈRE COMBINAISON. 

Line première combinaison consistait à remonter la Saône en canal latéral, ensuite 
le vallon de Prclangcs, à franchir près de Senonges le faîte qui sépare les versants de 
la Saône et de la Moselle, à 343 m ,60 au-dessus du niveau de la mer, à rentrer après 
dans le bassin de la Meuse par le col de Thcy , pour descendre par la vallée du Vair 
à cette rivière, que l'on suivait généralement sur la rive droite jusqu'à Pagny-sur- 
Meuse, où l'on s'embranchait avec le canal de la Marne au Rhin. 



Digitized by Google 



254 ÉTUDES DE NAVIGATION. 

Une rigolo alimentaire à grande section, rendue navigable, faisait remonter la 
navigation dans la vallée de la Meuse jusqu'à Neufchâteau. 

Le bief de partage près de Senonges était alimenté par 10 réservoirs, d'un pro- 
duit annuel de plus de 21 millions rie mètres cubes, recevant les eaux d'un versant 
naturel de 6,899 hectares, et par une dérivation de la Moselle prise à Pouxcux, en 
amont de l'embouchure de la Vologne. Celle rigole à grande section, rendue navi- 
gable comme le canal de l'Ourcq, servait, en outre, de moyen de jonction de la Saône 
avec la Moselle jusqu'à la rencontre d'un embranchement établi sur ce canal alimen- 
taire aux Forges, à 6 kilomètres en deçà d'Lpinal. Le canal du versant de la Mo- 
selle longeait d'abord la vallée de l'Avièrc, puis celle de la Moselle, qu'il quittait, 
après l'avoir franchie sur un pont-aqueduc près de Charmes, pour percer, sur 
680 mètres, à IIau?sonville, le luîte qui sépare la Moselle de la Mcurlhe,afinde réu- 
nir cette branche de navigation avec le canal delà Marne au Rhin, à Dombasle. 

Le canal de la Saône à la Meuse avait une longueur totale de 136,037 mètres, 
dont 51,385 mètres sur le versant de la Saône, avec une pente de 128 mètres, ra- 
chetée par 43 écluses, un bief de partage de 15,745 mètres, el sur le versant de la 
Meuse, une longueur de 68,907 mètres, avec une pente de 95 B1 ,30 à franchir au 
moyen de 32 écluses. 

La rigole navigable de la Meuse jusqu'à Neufchâteau avait une longueur de 
7,350 mètres. 

La grande rigole d'alimentation de la Moselle, appelée canal alimentaire, se dé- 
tachait de la ligne de navigation de la Meuse à la hauteur de Senonges et se prolon- 
geait dans la vallée de la Moselle, d'abord jusqu'à Pouxcux, à la rencontre de cette 
rivière, qui lui fournissait 2 mètres cubes d'eau en tous temps, puis jusqu'à Remi- 
remont : elle avait un développement total de 69,015 mètres, et une pente de 
41 m ,90, qui nécessitait l'établissement de 14 écluses. 

La branche de la Moselle, d'un développement de 61, 620 mètres, avait 145"\89 de 
pente, qui était rachetée par 48 écluses; d'où il résulte que la longueur à parcourir 
pour aller de la Saône à la Moselle, ou de Cendrccourt au canal de la Marne au 
Rhin, par cette direction, serait de 148,438 mètres, savoir : 

Versant de la Saône 51,385 mètres. 

Partie du canal alimentaire 35,433 

Versant de la Moselle 61,620 

Total 148,438 



En résumé, la dépense à faire pour l'exécution de toutes ces lignes de navigation, 

i 
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d'un développement total de 274,022 mètres, en y comprenant le versant de la 
Meuse, a été évaluée à C6 millions. 

Une variante importante du projet de canal appartenant au versant de la Meuse 
consistait à soutenir le canal de la Meuse sur la rive gauche de cette vallée en quit- 
tant le premier tracé près de Domrcmy, en s'appuyant aux villages de Burey-en- 
Vaux et de Marey-sur-Vaise, passant derrière Vaucouleurs, traversant le faîte secon- 
daire qui sépare la Meuse du versant occupé par le canal de la Marne au Rhin 
par un souterrain de 1,730 mètres, et à venir s'embrancher sur ce canal, à son 
point de partage, en y portant pour son alimentation un large tribut d'eau venant 
de la Moselle, de la Meuse et des réservoirs supérieure, en même temps que le com- 
merce des Vosges et de la Saône supérieure y apportait un tonnage considérable. 

Cette combinaison diminuait le nombre des écluses, mais augmentait sensible- 
ment les dépenses, à cause des difficultés du tracé. Toutefois, c'est celle qui a été 
adoptée dans les départements de la Meuse et des Vosges , malgré un surcroît de 
7 millions, ce qui a porté l'estimation de l'ensemble de ce projet, d'une longueur 
totale de lignes navigables de 284,875 mètres, à 73 millions. 

DEUXIÈME COMBINAISON. 

On a été amené A modifier le projet précédent, à raison de nouvelles facilités dé- 
couvertes pour passer de la vallée de la Moselle dans celle de la Meurthe, tandis que 
l'on entrevoyait des difficultés graves pour disposer en tout temps des eaux de la 
Moselle. On espérait, d'ailleurs, pouvoir réduire considérablement les dépenses et 
la longueur de cet ensemble de lignes navigables, et, dans ce but, on a consacré à 
de nouvelles études une partie de l'année 1842 et le commencement de l'année 
1843. 

Cette nouvelle ligne de navigation quittte la Saône à Bouvillet, en amont de Dar- 
ney, de sorte que le versant de la Saône est sensiblement le même que dans les 
autres tracés, traverse le faîte des versants de la Moselle et de la Saône, sous le col 
très-déprimé du faîte de Jésonville, et à un point excessivement abaissé, seulement 
à 305 mètres au-dessus du iniveau de la mer, descend la belle vallée du Madou jus- 
qu'à son confluent avec la Moselle. Là, deux embranchements seraient dirigés, l'un 
sur Toul, pour gagner la vallée de la Meuse, et l'autre sur Nancy. 

Cette ligne paraît être certainement celle qui présente le moins de dépense, le 
moins de longueur, le moins d'écluses à franchir, et qui offre le plus d'avantages à 
la grande navigation du Nord et du Midi. 

Entre la Saône, à Cendrccourt, et le canal de la Marne au Rhin, près de Nancy, 
le développement total de ce dernier projet serait de 129,150 mètres, dont 47,180 
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sur le versant de la Saône, où seraient établies 30 écluses pour racheter une pente 
de 80",70, un bief de partage de 7,370 mètres, et enfin, sur le versant de la 
Moselle, une longueur de 74,600 mètres, avec une pente de 103 m ,44, rachetée par 
36 écluses. 

L'embranchement de Toul, qui ferait communiquer la Saône avec la Meuse par 
le canal de la Marne au Rhin, descendrait la Moselle, partie en rivière et partie en 
dérivation , depuis l'amont de Pont-Saint- Vincent, aurait 24,165 mètres de longueur, 
une pente et une contre-pente de 30 m ,10, rachetées par 13 écluses. 

11 résulte de cet embranchement que la distance à parcourir entre la Saône, à 
Cendrecourt, et la Moselle, à Toul, serait seulement de 137,515 mètres. 

Les divers travaux à faire pour l'exécution de cet ensemble de lignes navigables 
ont été estimés à 36 millions, moitié de la dépense présumée du projet primitif. 

TROISIÈME COMBINAISON. 

A la fin de 1843 et pendant 1844, on a exploré et étudié divers tracés réclamés 
par les commissions d'enquêtes des Vosges et de la Meuse. On a préparé dans ces 
vues un avant-projet, qui a été à peu près terminé en 1845, et auquel on aurait 
mis la dernière main si les conducteurs n'avaient pas dû être momentanément dé- 
tournés de ce service pour exécuter les opérations graphiques du projet de chemin 
de fer de Vitry a Gray et être occupés à la rédaction des diverses pièces de ce projet. 

D'après les modifications réclamées, la direction de ce canal à point de partage, 
à triple versant, ayant traversé le faîte de Jésonville comme dans le projet précédent, 
mais à 21 mètres plus haut, c'est-à-dire à 326 mètres au-dessus de la mer, longe- 
rait parallèlement la chaîne qui sépare la Meuse du Madon jusqu'à Rouvres-en- 
Xaintois, où s'opérerait la bifurcation des branches de la Meuse et de la Moselle : la 
première passerait à droite de Dombasle-en-Xaintois, pour déboucher dans la vallée 
de la Vraine, suivrait ensuite la vallée du Vair, puis celle de la Meuse, et se réunirait 
au canal delà Marne au Rhin à Mauvage; la deuxième branche de navigation descen- 
drait le Madon, traverserait la Moselle un peu au-dessus de l'embouchure de cette 
rivière, franchirait le faîte de la Meurthe, et s'embrancherait sur le canal de la Marne 
au Rhin à la Neuville, devant Nancv- 

A la hauteur de Jésonville, il y aurait un embranchement dirigé sur Épinal , pour 
mettre en communication cette ville avec le canal, qui serait alimenté par une prise 
d'eau faite dans la Moselle à Pouxeux. 

Le bief de partage serait de plus alimenté par 15 réservoirs, qui produiraient an- 
nuellement plus de 30 millions de mètres cubes d'eau, au moyen de rigoles d'un 
développement de 33,980 mètres. 
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La ligne de la Saône à la Meuse aurait un développement total de 144,180 mè- 
tres, à savoir : sur le versant de la Saône, une longueur de 47,300 mètres, où se- 
raient établies 37 écluses, pour racheter une pente totale de 110 mètres 70 centi- 
mètres; un bief de partage de 38,405 mètres, et sur le versant de la Meuse, une 
longueur de 58,475 mètres, avec une pente de 42 mètres 90 centimètres, rachetée 
par 13 écluses. 

La branche de la Moselle serait d'un développement de 61,680 mètres; elle aurait 
une pente de 1 24 mètres 44 centimètres, qui nécessiterait la construction de 42 écluses. 
C'est au moyen de cette branche qu'on irait de la Saône à Naucy. La distance à par- 
courir sur la ligne entière serait de 138,680 mètres, et le nombre d'écluses en tota- 
lité de 79. 

L'embranchement d'Epinal aurait une longueur de 31,362 mètres, et la rigole de 
la Meuse jusqu'à Bazoillcs, comme dans le projet primitif modifié, serait de 18,000 
mètres. 

En définitive, ces branches de navigation, présentant une longueur développée 
de 255,222 mètres, sont évaluées à 70 millions. 

Les dépenses que ces diverses études ont occasionnées se sont élevées, y compris 
celles du projet de la Saône a la Marne et de la Saône supérieure au Rhin supérieur, 
à 110,852 fr. 75 cent/dont 10,000 francs ont été dépensés en 1846. 

CANAL DE JONCTION DE LA SAÔNE A LA MOSELLE. 

11 serait possible, en remontant la vallée du Coney, de franchir vers Chaumonsey 
le seuil qui sépare les deux versants à 365 mèlres, niveau inférieur de 30 mètres à 
celui du canal de Bourgogne, au moyen d'un souterrain de 600 mètres de longueur. 
Une dérivation de la Moselle pourrait fournir en tout temps une alimentation abon- 
dante au point de partage. Sur le versant de la Moselle, on dirigerait le tracé par le 
vallon de l'Avière , qui a son embouchure dans la Moselle à Nomexy. A partir de ce 
point, on pouvait descendre en canal latéral jusqu'à Toul, à la rencontre du canal de 
la Marne au Rhin; mais la direction la plus avantageuse consistait à quitter la vallée 
de la Moselle en la traversant à Charmes, à couper à llaussonville le faîte qui la sépare 
de la Meurthe, pour aller ensuite s'embrancher à Dombasle sur le même canal delà 
Marne au Rhin. 

La longueur développée du tracé serait en totalité de 127,431 mètres, et la pente 
totale des deux versants de 286°\65 serait rachetée au moyen de 47 écluses sur lè 
versant de la Saône et de 48 sur le versant de la Moselle. 

SitMlion île* ira«»u». 33 
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CANAL LATÉRAL A LA MEUSE. 

Ce canal est destiné à former le prolongement de la navigation de la Meuse au- 
dessus de la ville de Sedan, jusqu'à la rencontre du canal de la Marne au Rhin, près 
du bourg de Void : il doit être ouvert sur la rive gauche de la Meuse, en passant par 
les villes de Commercy, Saint-Mihiel, Verdun, Stenay et Mouzon; sa longueur totale 
est de 166,632 mètres, dont 34,185 mètres en rivière. La pente totale, depuis le 
bief de Void jusqu'à l'entrée de la dérivation de Sedan, qui est de 94 mètres 25 cen- 
timètres, doit être rachetée par 35 écluses. La dépense des travaux est évaluée à la 
somme de 16 millions. 

Les études sont terminées. L'avant-projet a reçu l'approbation de l'administration 
et a été soumis aux enquêtes d'utilité publique dans les départements intéressés. 

CANAUX DES GRANDES-LANDES ET DES PETITES-LANDES. 

Ces deux canaux ont l'un et l'autre pour but d'établir une communication entre 
le bassin de l'Adour et celui de la Garonne, en traversant le département des 
Landes. 

CANAL DES GRANDES-LANDES. 

Le canal des Grandes-Landes, partant de la Midouze en aval de Mont-de-Marsan, 
pourrait arriver au point de partage, soit par le vallon de l'Estrigon, soit par celui 
du Béez. La ligne qui suivrait l'Estrigon aurait 169,410 mètres de longueur et /i6 
écluses; celle du Béez n'aurait que 159,800 mètres, et le nombre des écluses serait 
le même. 

Les ressources alimentaires, communes aux deux lignes, seraient tirées de l'Estam- 
pon, de la Leyre, des affluents de la Midouze, des ruisseaux de Sabres et de l'Ost, 
enfin de la Graonneyre, affluent du Ciron; les rigoles auraient un développement 
de 95,000 mètres pour la ligue de l'Estrigon, et de 118,200 mètres pour celle du 
Béez. 

La dépense est évaluée approximativement à 20 millions pour les deux lignes. 

CANAL DES PETITES-LANDES. 

Le canal des Petites-Landes aurait son point de départ dans la Midouze, à Mont- 
de-Marsan; il remonterait la Douze, en se tenant en lit de rivière, jusqu'à la Bas- 
tide; à ce point il entrerait en dérivation, et il suivrait la rive droite jusqu'à lera- 
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bouchurc du Luby ; il tournerait à gauche dans la vallée de ce ruisseau, entrerait en 
tranchée en face de Borbotan, traverserait le faîte au moyen d'un souterrain de 
4,500 mètres, et arriverait dans le vallon du Bénazit, qui appartient au versant de 
la Garonne ; il s'infléchirait ensuite dans la vallée de la Gélize, qu'il descendrait en 
se tenant en dérivation jusqu'au confluent de la Gueyse, en amont de Sos ; là il en- 
trerait en lit de rivière et s'y maintiendrait jusqu'à Lavardac, où la Gélize se réunit 
à la Baise. Cette dernière rivière ayant été rendue navigable par des travaux récents, 
il n'a pas été nécessaire de prolonger les études plus loin. 

Le canal aurait 117,000 mètres de longueur entre Mont-de-Marsan et Lavardac; 
la pente à racheter serait de 70 m ,59 sur le versant de la Midouze et de 63 œ ,17 sur 
le versant de l'Adour; on aurait à construire 55 écluses. 

Le canal serait alimenté par les ruisseaux du Rhimbès, du Tillet, du Bénazit et 
duLuby, par un réservoir que l'on établirait dans la vallée de la Gélize, par le pro- 
duit de l'Estampon et des affluents de la rive droite, de la Douze compris entre le 
bief de partage et l'Estampon. Les rigoles alimentaires auraient un développement 
total de 48,000 mètres, ou môme de 63,300 mètres, si l'on prolongait celle de l'Es- 
tampon jusqu'au Hedgcons, qui est le dernier affluent de ce ruisseau. Avec toutes 
ces ressources réunies, on pourrait disposer d'un volume d'eau de 100,000 mètres 
cubes par vingt-quatre heures; de plus on aurait en réserve une masse de près de 
9 millions de mètres cubes, qui, répartie sur cinq mois de l'année, donnerait encore 
55,000 mètres cubes par jour. 

CANAL LATÉRAL AU RHÔNE ENTRE TARASCON ET ARLES. 

Il serait utile que le canal d'Arles à Bouc fût prolongé en amont jusqu'à Tarascon, 
pour être mis en communication directe avec le canal de Beaucaire : on éviterait 
ainsi une navigation difficile et coûteuse en rivière, et l'on assurerait au canal d'Arles 
des moyens nouveaux d'administration. 

Le canal de Tarascon à Arles aurait une prise d'eau dans le Rhône, à Tarascon ; 
outre l'écluse de prise d'eau, il y aurait une écluse à sas de 76 centimètres de chute, 
pour racheter la diflérence de niveau qui existe entre les basses eaux du Rhône à 
Tarascon et le bief supérieur du canal d'Arles à Bouc. 

La longueur du canal projeté serait de 19,373 mètres; la dépense d'exécution est 
évaluée à 4 millions, non compris la traversée du Rhône à Beaucaire. 

L'avant-projet est terminé et a été soumis aux enquêtes ; mais ces enquêtes ont 
soulevé des questions graves et difficiles qui ne sont pas encore résolues. 

33. 
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CANAUX DE JONCTION DE LA VIENNE AU CHER 
ET DU CHER A L'ALLIER. 

La ligne qui doit joindre les ports de la Rochelle et de Rochefort à la frontière do 
l'Est passera de la vallée de la Charente dans celle de la Vienne parle canal de Mansle 
à Chabanais, qui y débouche par la vallée du Voué, et que nous avons indiqué ci- 
dessus comme faisant partie de la 3* combinaison proposée pour la jonction de la 
basse Dordogne a la basse Loire; ensuite, il faudra passer de la Vienne au Cher et 
du Cher à l'Allier. 

Pour opérer cette jonction à travers des contrées montagneuses et difficiles, deux 
directions principales ont été étudiées. 

PREMIÈRE DIRECTION. 

La première ligne descend la Viennedepuis l'embouchure du Voué jusqu'à celle de 
l'Issoire, remonte cette rivière pour passer dans celle de la Gartempe, en perçant le 
contre-fort de Mézières sur 3,543 mètres; remonte ensuite la Gartempe, puis la Sème, 
pour passer dans la vallée de la Sédclle en perçant le cgntre-fori de la Souterraine 
sur 912 mètres; descend cette vallée pour entrer dans celle de la Petite-Creuse, soit 
en restant dans cette vallée jusqu'à Crozant, soit en se soutenant et en coupant sur 
3,274 mètres les contre-forts qui séparent la Sédelle de la Petilc-Creusc (ce qui ra- 
chète 184 mètres tant de pente que de contre-pente); arrive, dans l'un et l'autre cas, 
jusqu'au contre-fort deTreignat, et le perce, sur 864 mètres, pour entrer dans la 
vallée de la Majieurc et la descendre jusqu'au canal du Rerry, qu'elle rencontre à 
Chantcmcrle, 9 kilomètres en aval de Montluçon. La communication directe avec 
l'Allier s'établit en remontant le canal du Rerry jusqu'à Montluçon , puis le vallon de 
l'A maron jusqu'à Commentry, pour passer dans la vallée de l'Œil et entrer ensuite 
dans le bassin de la Rouble, soit dans la partie supérieure, en perçant le contre-fort 
de Citons, près Montaigu, sur 1,498 mètres, soit dans la partie moyenne, en y arri- 
vant par le ruisseau de Vernusse, après avoir percé à une hauteur moindre de 
76 mètres le col de Thay, à Sallebrune, sur 1,708 mètres. Une fois dans la vallée 
de la Rouble, on la descend jusqu'à la rencontre de l'Allier, vis-à-vis Varenncs. La 
communication s'établit ensuite de l'Allier à la partie supérieure du canal latéral à la 
Loire en suivant la vallée de Varenncs, pour passer ensuite dans la vallée de la 
Rèbre, après avoir percé le contre-fort de Chaverolle, et rejoindre le canal latéral à 
Dompierre. 
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Une modification importante de cette ligne a été étudiée pour éviter le passage par 
le col de Treignat et la descente de la Majicurc, qui, outre les difficultés, n'ont pas 
de moyens d'alimentation naturelle assez considérables: elle a consisté à abandonner 
la vallée de la Petite-Creuse, à l'embouchure du Vcrrau, pour remonter ce ruisseau, 
passer dans le bassin de la Vouisc par une simple tranchée, et débouclier dans la 
Tardes près Chambon, descendre ensuite dans la Tardes jusqu'à son embouchure 
dans le Cher, puis le Cher jusqu'à Montluçon, d'où l'on peut se diriger sur l'Allier 
comme il a été dit ci-dessus. On a étudié aussi une communication directe avec l'Al- 
lier, en quittant la Tardes à 2,500 mètres eu aval de Chambon et en perçant sur 
3,900 mètres le cap qui la sépare du Cher, pour entrer dans la vallée du Buron , la 
remonter j usqu a son origine , sous Montaigu , et enfin , par une percée de 1 ,625 mètres, 
arriver dans la vallée de la Bouble et la descendre jusqu'à la rencontre de l'Allier, 
vis-à-vis Varennes, comme dans le tracé précédemment décrit. 

SECONDE D1HECTION. 

L'autre ligne de communication de Rochefort à la frontière de l'Est remonte la 
Vienne à partir du Voué jusqu'à l'embouchure de la Briance, point de départ de la 
dernière partie du deuxième cas de la jonction de la basse Loire à la basse Dordogne 
(c'est-à-dire de la partie de cette jonction qui remonte la Briance et passe dans le 
bassin de l'Isle en perçant le contre-fort de Galifort). L'autre ligne, disons-nous, 
continue à remonter la Vienne jusqu'au Thorion, puis le Thorion et ensuite la Val- 
lereix; perce, sur 3,136 mètres, le contre-fort principal qui sépare le bassin de la 
Vienne do celui de la Creuse; traverse cette rivière sur un grand pont-aqueduc, prés 
dcFelletin, qui évite un très-grand contour et rachète 246 mètres, tant de pente 
que de contre-pente. La ligne, après avoir percé le conlre-fort qui sépare la Creuse 
de la Tardes sur 1,764 mètres, arrive à celte rivière au moulin Teitex, où se termine 
le point de partage, de 27,341 mètres de développement, à la hauteur de 552 mètres 
au-dessus du. niveau de la mer. A ce point de la vallée de la Tardes, la ligne se bi- 
furque en deux branches, l'une qui descend la Tardes jusqu'à son embouchure dans 
le Cher, et ensuite le Cher jusqu'à Montluçon, comme le fait la ligne précédemment 
décrite à partir de Chambon. La seconde branche se développe dans les parties su- 
périeures des vallées qui prennent leur origine dans le grand contre-fort qui sépare 
le bassin de la Sioulc de celui du Cher, et se soutient toujours au même niveau 
que le bief de partage de Felletin jusqu'aux approches du col de Montaigu, qui est 
franchi par un souterrain de 1,625 mètres, comme dans la première ligne, pour 
entrer dans la vallée de la Bouble et la descendre de même jusqu'à l'Allier, vis-à-vis 
de Varennes. 
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Des moyens considérables d'alimentation avaient déjà été trouvés pour cette ligne 
de jonction du port de Rochefort avec la frontière de l'Est: on les a augmentés encore 
par des études commencées en 1843 et continuées en 1844, qui ont mis à même de 
faire venir au grand bief de partage, qui a 112,823 mètres de développement, les 
eaux des étangs de la Ramade et de Tix ; de sorte que cette ligne, indépendamment 
des moyens d'alimentation qui lui étaient propres, peut encore disposer d'une bien 
plus grande quantité d'eau que ne peut en avoir la ligne de jonction de la haute Dor- 
dogne à la Loire supérieure, qui a son bief de partage à 709 mètres au-dessus de la 
mer, à Fayas. 

On a étudié une autre direction pour passer de la vallée de la Tardes dans celle 
de l'Allier en se rapprochant de Clcrmont: elle consiste à quitter la grande lignede 
niveau à Sanegrand pour remonter la Tardelle, franchir par un souterrain de 
2,425 mètres le faîte qui la sépare du bassin de? la Sioule, et arriver par le ruisseau de 
Marinchal à Pont-au-Mur,où l'on rejoint la ligne étudiée pour la jonction de la haute 
Dordogne avec la haute Loire par le Chavanon , et se confondre avec elle : par celle 
combinaison, on relèverait le point de partage de 128 mètres, sans néanmoins cesser 
d'avoir assez d'eau pour son alimentation, car le point de partage dit de Mérinchal 
serait aussi à 31 mètres plus bas que celui de Fayas. 

NAVIGATION DE LA SÈVRE, DE MARANS A NIORT, 

ET CANAL DE JONCTION DE LA SEVRE AU CLAIN. 

La ligne navigable entre la Rochelle et la frontière de l'Est doit comprendre 
dans son développement la Sèvre, de Marans à Niort, et la jonction de la Sèvre au 
Clain. 

Les études relatives à la navigation de la Sèvre entre Marans et Niort sont en ce 
moment soumises à l'exameu de l'Administration. 

La dépense du projet, évaluée approximativement, s'élève à 6 millions. 

On a commencé en 1840 les opérations relatives au projet du canal de jonction 
de la Sèvre au Clain, par la Vonne. 

Les études auxquelles on s'est livré ont fait reconnaître un passage près de Van- 
çais, qui pourrait être alimenté, au moyen de rigoles, par les eaux de la Vonne, de 
la Sèvre et de la Dive, el qui n'exigerait pas de percée souterraine, mais seulement 
une tranchée dont la profondeur maximum ne serait que de 1 4 mètres. 
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La direction du canal passerait par Vivonne, Rom, la Mothc, Saint-Maixent, et 
arriverait à Niort. Le bief de partage aurait une longueur de 25,000 mètres, et ses 
eaux seraient élevées de 1 14",87 au-dessus du niveau moyen de la mer. 

Les études sont à peu près terminées. 

CANAL DE JONCTION DE LA CREUSE AU CHER. 

Pendant les années antérieures à 1 843 , des études ont été faites pour l'établisse- 
ment d'un canal de jonction de la Creuse au Cher. 

Deux directions ont été tentées : l'une quittant la Creuse entre Argenton et Saint- 
Gaultier pour se diriger par la Bouzanne, le Gourdon, le Vanvres, l'Indre, l'Igno- 
rais, la Sinaisc et l'Arnon.et descendre dans le Cher vers Sain t-Amand ; l'autre ayant 
son point de départ sur la Creuse à Néons, passant dans la vallée de la ClaizeàMar- 
tizay, remontant cette rivière, puis celle de l'Indre jusqu'à l'embouchure du Vanvres, 
d'où , pour arriver au Cher, on prendrait la direction du premier tracé. 

C'est à cette seconde combinaison que l'ingénieur chargé du travail s'était arrêté 
et avait rattaché l'avant-projet rédigé en 1842. 

Cet avant-projet ayant donné lieu à quelques observations de la part de l'Admi- 
nistration centrale, de nouvelles études ont été faites en 1844 et 1845 dans le but 
d'éviter un passage souterrain , d'avoir un bief de partage moins élevé et une alimen- 
tation plus sûre. 

Ces études sont aujourd'hui terminées, et il en résulte qu'en suivant le second 
tracé depuis Néons jusqu'à Chàteauroux, mais se dirigeant ensuite parla vallée de 
FOrnaise elle vallon de Chatouse vers la ville de Lignièrcs, on peut arriver à Saint- 
Amand avec facilité et sans que l'ensemble du canal, établi sur des proportions 
semblables à celles du canal du Berri, doive coûter plus de 10 ou 12 millions. Le 
parcours serait de 148 kilomètres. 

La dépense totale du travail, comprenant 51 écluses et 134 autres ouvrages d'art , 
est évaluée à 10,500,000 francs. 

CANAL DU COTENTIN, A TRAVERS LA PRESQU'ILE DE LA MANCHE. 

Le canal du Cotentin, destiné à éviter aux caboteurs les dangers de la partie nord 
du canal de la Déroute, entre les îles Anglaises et le continent, commencerait à Port- 
Bail, traverserait la presqu'île de la Manche, et déboucherait par le Vey dans la Manche 
de l'Est. Son développement total serait de 50 kilomètres, sa largeur de 36 mètres 
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au point d'eau, sa profondeur d'eau de 4 mètres. Il serait alimenté par les eaux de la 
Douve, ne formerait qu'un seul bief et n'aurait que les écluses de tête, Tune à Port- 
Bail et l'autre au Vey. Ces deux écluses, qui seraient des ouvrages considérables et 
très-coûteux, serviraient à la fois et pour la navigation et pour l'évacuation des eaux 
des bassins de la Douve et de la Taute. 

Le projet complet de ce canal est estimé approximativement à 30,000,000 Irancs. 
CANAL DE JONCTION DE L'OUST AL GOUET, 

OU DU CANAL DE NANTES À BREST AU PORT DE S A I N T - B R 1 £1 C. 

Les quatre principaux ports de la Bretagne, ceux de Nantes, de Lorient, de Brest 
et de Saint-Malo, sont déjà réunis entre eux par un grand réseau de navigation inté- 
rieure, composé du canal de Nantes à Brest, du canal du Blavet et du canal d'Ille- 
el-Hance. Le port de Saint-Brieuc peut être rattaché facilement à cet ensemble au 
moyen d'un nouveau canal à point de partage, qui le mettrait en communication 
avec le canal de Nantes à Brest. 

Le canal projeté, partant de Saint-Brieuc, remonterait la vallée du Gouet jusqu'au 
lieu appelé Grosfeuil , où serait établi le point de partage; delà il suivrait, sur l'autre 
versant, le ruisseau d'Allineuc, qui vient tomber dans la rivière d'Oust à 2,000 mè- 
tres environ en aval du village de Bosméléac; ensuite, le canal suivrait la rivière 
d'Oust et se joindrait au canal de Nantes à Brest, près du village de Boju , dans 
l'avant-dernier bief do la branche qui joint l'Ousl au Blavet. 

Le bief de partage aurait 4,000 mètres de longueur; il y aurait 210 mètres de 
chute à racheter sur le versant du Gouet et 139 mètres sur celui de l'Ousl, jusqu'au 
canal de Nantes à Brest. 

Le bief de partage pourrait être facilement alimenté par les eaux de la rivière 
d'Anet, que l'on y conduirait au moyen d'une rigole de 25,000 mètres de longueur: 
il serait facile d'y établir des réservoirs pour que l'alimentation fût assurée pendant 
toute l'année. 
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LIGNES SECONDAIRES. 



CANAL DE LA SAMBRE A L'ESCAOT PAR L'ÉCAILLON ET PAR LA RONELLE. 

Les études relatives à ce canal sont terminées. Les projets comparatifs suivant les 
deux directions de l'Écaillon et de la Rouelle sont soumis en ce moment à l'examen 
de l'Administration. 

NAVIGATION DE LA LYS. 

Un projeta été présenté en 1841 par les ingénieurs du Nord pour l'amélioration 
de la Lys entre Merville et Aire. 

L'examen de ce projet par le conseil général des ponts et chaussées a provoqué de 
nouvelles éludes ayant pour objet de concilier la conversion de la navigation inter- 
mittente en navigation continue avec l'écoulement des eaux du pays, dont le cours 
devait être compromis ou gêné par les dispositions du projet, et de satisfaire aux 
conditions imposées par le génie militaire pour l'emploi des terres provenant du 
dévasement. 

NAVIGATION DE LA LAW'E. 

La rivière canalisée de Lawe, qui joint le canal d'Aire à la Bassée à la Lys, com- 
mence près de Béthunc et aboutit à Lagorgue (Nord), où elle se jette dans la Lys 
navigable, en parcourant sur les deux départements une distance de 18,571 mètres. 

La navigation s'y fait, en général, au moyen d'écluses simples à poutrelles ou à 
planchettes, sauf aux deux extrémités où il se trouve deux écluses à sas; aussi est-elle 
intermittente et a-t-cllc lieu seulement les mardi, jeudi et samedi de chaque semaine. 

Le tirant d'eau maximum légal est de l m ,08; mais ce n'est qu'avec peine que les 
bateaux qui jaugent cette hauteur peuvent traverser certains biefs, notamment ceux 
de Mancbecourt et de Vieille-Chapelle. 

Ces difficultés proviennent, en général, du manque d'eau dû à la grande longueur 
des biefs et au défaut de retenue des eaux. 

Aussi peut-on dire avec justesse que la navigation légale sur ce cours d'eau 
n'existe qu'à la descente. 

De plus, tous les ouvrages d'art, en général, et particulièrement vingt-quatre , sont 
en fort mauvais état, ont une largeur trop étroite et les radiers trop élevés pour s ac- 
corder avec la navigation qui a lieu sur le canal d'Aire à la Bassée. 
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Les avantages que le projet a pour but de réaliser sont, en première ligne : 

D'étendre le tirant d'eau actuel de l m ,08 à 1»,50, comme dans le canal d'Aire a 
la Bassée, avec lequel la Lawe est en communication immédiate; 

De donner aux ouvrages d'art une largeur de 5",20, c'est-à-dire égale à colle du ca- 
nal d'Aire à la Bassée; 

Et d'assurer une navigation continue au lieu d'une navigation intermittente, en 
substituant trois écluses à sas aux cinq écluses ou barrages actuels, pour racheter 
une pente de 6",26. 

Un dernier avantage sera de permettre de réduire le parcours de plus de k kilo- 
mètres entre Béthune et Lagorgue, c'est-à-dire de ramener la longueur, qui est ac- 
tuellement de 18,571 mètres, 

à celle de 14,275 

et cela, au moyen de quatre redressements très-praticables, qui peuvent se faire sans 
efforts, sans grands frais et sans perturbation probable dans le cours de cette rivière. 

CANAL DR JONCTION DES HOUILLÈRES DE LA SARRE 

AU CANAL DE LA MARNE Al! RHIN. 

Les nombreux et importants établissements industriels de plusieurs départements 
du nord-est de la France tirent des houillères de Sarrcbruck, situées dans le grand- 
duché du Bas-Rhin, tout le combustible qui leur est nécessaire. L'ouverture de voies 
navigables, qui permettraient d'effectuer par eau des transports qui ne se font que 
par terre aujourd'hui , apporterait une grande réduction dans le prix delà houille, 
et présenterait, par cette raison môme, de précieux avantages. 

C'est dans ce but que l'Administration a fait entreprendre les études relatives à 
l'établissement d'un canal qui, partant du* bief de partage des Vosges, sur le canal 
de la Maine au Rhin, descendrait par le vallon de la Naubach jusqu'aux bords de 
la Sarre, à Saralbe, et continuerait ensuite latéralement à cette rivière, et sur la 
rive gauche, jusqu'à Sarregueuiines, situé à la frontière de la France et de la Prusse 
rhénane. 

L'avant-projet complet de ce canal, avec un embranchement dirigé sur les salines 
de Dieuxc, est terminé. 

Un autre avant-projet a été présenté pour prolonger la navigation dans le lit même 
de la Sarre, depuis Sa rregue mines jusqu'à Sarrebruck, sur une longueur de 17,300 
mètres. L'exécution devrait en être faite eu commun avec la Prusse, après avoir été 
l'objet de négociations diplomatiques, d'après }es traités existants, attendu que la 
Sarre, dans toute cette partie, sert de limite aux deux États. 
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NAVIGATION DE LA MEUSE 

ENTRE VERDUN ET SEDAN. 

• ■ 

Le cours de la Meuse entre Verdun el Sedan présente un développement de 121 
kilomètres et une pente totale de 42 mètres. On y rencontre des gués en grand 
nombre où les bateaux ne trouvent souvent pas 40 centimètres d'eau. On y ren- 
contre de plus 8 pertuis dont les chutes varient de 1",13 à 2 m ,30. Malgré ces graves 
obstacles, le mouvement commercial n'a pas laissé d'y prendre dans ces dernières 
années une extension considérable, qu'il faut attribuer, d'une part, à quelques amé- 
liorations locales et, d'autre part, aux améliorations plus importantes déjà apportées 
à la portion de rivière qui s'étend depuis Sedan jusqu'à la frontière de Belgique. Il 
était dès lors d'un très-grand intérêt d'étudier s'il ne serait pas possible de perfec- 
tionner à peu de frais la navigation en lit de rivière. 

Des études ont été commencées daus ce but pendant l'année 1846, et un premier 
aperçu a permis de reconnaître qu'on pourrait donner satisfaction suffisante aiu 
besoins du commerce par l'établissement des ouvrages suivants : 

1° 8 écluses accompagnées de courtes dérivations qui permettront d'éviter les 
pertuis existant aujourd'hui; 

2° 20 chenaux artificiels dans l'emplacement des gués; 

3° Une coupure au travers de la grande presqu'île que forme la Meuse près du 
village de Brabant ; 

4° Enfin ia défense des rives corrodées et la construction de plusieurs portions 
de chaussées en levée, destinées à assurer la continuité du chemin de halage et à 
le mettre partout au-dessus des hautes eaux navigables. 

Eu égard aux dimensions des bateaux qui fréquentent la haute Meuse, il suffira 
d'assurer sur les gués, pour l'époque de l'extrême étiage, un tirant d'eau de 75 cen- 
timètres. Quant aux écluses, leur largeur ne serait que de 3",50 et elles auraient une 
longueur de sas de 33 mètres entre les murs de chute et la chambre des portes 
d'aval. 

Les opérations exécutées en 1846 comprennent la levée des plaus, les nivelle- 
ments et les sondages sur tous les points où il pourra y avoir des travaux à exécuter. 
Elles sont aujourd'hui rapportées. Le travail de cabinet pour la rédaction complète 
du projet pourra être terminé vers la fin d^ l'année 1847. 

Dans l'état actuel des études, il serait bien difficile de préciser le chiffre de la dé- 

34. 
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pense d'exécution ; cependant on pense qu'elle s'élèvera à 2 millions de francs en- 
viron. 

Ces études ont coûté jusqu'à présent 1 ,570 fr. 20 cent. 

NAVIGATION DE LA MOSELLE 

DANS LE DÉPARTEMENT DE LA MEURTHE. 

On a continué les études relatives au perfectionnement de la navigation de la 
Moselle, depuis l'embouchure de laMeurthe, prés de Frouard, où passe le canal de 
la Marne au Rhin, jusqu'à la limite des départements de la Meurlhc et delà Moselle, 
sur 30,381 mètres de longueur. L'avant-projet, rédigé dans le système des chenaux 
artificiels ou rétrécissements, a été approuvé, avec quelques modifications, par l'Ad- 
ministration , qui a prescrit en môme temps l'élude d'un autre projet de navigation 
dans le système des barrages éclusés à fermettes mobiles, et l'ouverture d'enquêtes 
publiques sur les deux projets. 

EMBRANCHEMENT DU CANAL DU RHÔNE AU RHIN , 

DE NEUF-BRISACH À COLMAR ET AU RHIN. 

Des études ont été prescrites, à la demande de la ville de Colmar, pour s'assurer 
des moyens de diriger des embranchements du canal du Rhône au Rhin sur Colmar 
et sur le Rhin, vis-à-vis de la ville badoise de Vieux-Brisach. 

Ces deux embranchements ont été étudiés. Ils ne présentent aucune difficulté 
d'exécution. La dépense estimée des travaux est de 2,200,000' 

Les projets sont terminés, et ils ont été soumis aux enquêtes dans le département 
du Haut-Rhin. 

AMÉLIORATION DE LA RIVIÈRE D'ILL 

AU-DESSUS DE STRASBOURG. 

Des études ont été commencées en 1841 et continuées en 1842 pour l'améliora- 
tion de la rivière d'Ill en amont de Strasbourg. Ces études sont de deux natures: 
les unes sont relatives à l'amélioration de la navigation entre la limite du départe- 
ment du Hàut-Rhin et Erstcin, où les bateaux quittent cette rivière pour emprun- 
ter , jusqu'à Strasbourg, le canal du Rhône au Rhin, dans lequel ils entrent par le 
bras de la Krafft; les autres ont simplement pour objet la régularisation du cours de 
la rivière dans la partie qui a cessé d'être navigable, entre Erstein et l'extrémité in- 
férieure du canal du Rhône au Rhin. 
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La première partie a une longueur de 38 kilomètres. Les bateaux qui y navi- 
guent n'out qu'un tirant d'eau de 40 centimètres et ne portent que 50 tonneaux 
métriques; mais, arrivés au canal, ils doublent cette charge, au moyen de marchan- 
dises apportées par terre. L'inverse a lieu lorsqu'ils se rendent du canal dans la ri- 
vière. Ces manœuvres dispendieuses seraient évitées si l'on parvenait à donner à la 
rivière partout un tirant de 70 centimètres au moins, par des draguages ou par le ré- 
trécissement du lit, et si l'on substituait des écluses à sas aux pertuis qui existent 
dans les barrages des moulins. 

Les ingénieurs se sont proposé ces résultats dans les études auxquelles ils se sont 
livrés. 

Dans la deuxième partie, dont la longueur est de 24,600 mètres, on se borne a 
faire lever un plan exact du bras principal et des bras accessoires de la rivière, pour 
y tracer les alignements généraux auxquels auront à se conformer les propriétaires qui 
voudront se défendre. 

CANAL DE JONCTION DE LA SAÔNE SUPÉRIEURE AU RHIN SUPÉRIEUR. 

Des éludes ont été faites pour joindre le bassin du Rhin avec la Saône, prise en 
amont du confluent de la Lanterne, près de l'endroit où doit aboutir le canal de 
jonction de la Saône à la Marne par la vallée de l'Amance. 

Ce canal commencerait à Port-d'Atclier, traverserait la Lanterne a Favcrney, lon- 
gerait ce cours d'eau à quelque distance jusqu'à Quers, franchirait la vallée de l'Oi- 
gnon au-dessus de Lure, puis celle du Rabin au-dessous de Recologne, couperait le 
faîte entre cette rivière et la Savoureuse par un souterrain de 1,960 mètres de lon- 
gueur, passerait derrière le camp retranché de Belfort, et se réunirait au bief de par- 
tage du canal du Rhône au Rhin à Monlreux-Vieux, près de Valdieu. 

L'alimentation de .ce canal, qui serait facile et abondante, ne nécessiterait pas de 
grandes dépenses ni de grands ouvrages. 

Sa longueur serait de 92,620 mètres; 58 écluses y seraient construites pour ra- 
cheter une pente totale de 174 mètres 50 centimètres. 

CANAL DE VESOUL A LA SAÔNE. 

Un canal qui ferait communiquer Vesoul avec la Saône, en suivant la vallée du Dru- 
geon, a été étudié. L'avant-projet a été soumis aux enquêtes dans la Haute- 
Saône et adressé à l'Administration, puis examiné et approuvé par le conseil général 
des ponts et chaussées. 
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CANAL DE LONS-LE SAUNIER A LA SAÔNE. 

Les études relatives à ce canal ont été faites en 1838, et la rédaction de l'avant- 
projet, qui avait été ajournée jusqu'à ce que la question relative aux chemins de fer 
projetés dans la même localité fût résolue, a été terminée pendant l'année 1844. 

CANAL DE DOLE A SALINS. 

Ce canal, dont l'avant-projet est rédigé, partirait du Doubs près de Dôle, suivrait 
la vallée de la Loue et remonterait ensuite son affluent, la Furieuse, qui passe à 
Salins. Sa longueur totale serait de 42,000 mètres. 

La dépense à faire a été évaluée approximativement à 4,500,000 francs. 

La partie inférieure, comprise entre le Doubs et les salines d'Arc, sur une lon- 
gueur de 24,803 mètres, serait facilement alimentée au moyen des eaux de la Loue. 
Dans la partie supérieure, au contraire, l'alimentation serait très-difficile; les biefs y 
seraient d'abord nombreux et fort courts. C'est pour obvier à ces inconvénients que 
l'on a prescrit d'examiner s'il ne conviendrait pas de remplacer cette deuxième partie 
par un chemin de fer. 

CANAL DARBOIS A DOLE. 

Ce canal, dont l'étude a été demandée parla ville d'Arbois, suivrait la vallée delà 
Cuisance jusqu'à sa jonction avec la Loue, puis rejoindrait près de Montbarrey celui 
de Dôle à Salins, dont il a été parlé plus haut. 

La longueur de la première partie serait de 17,657 mètres et coûterait 2,400,000 f 

La deuxième partie, de Montbarrey à Dôle, aurait une longueur de 
13,723 mètres et coûterait 1,051,000 

Ce qui porte la dépense à 3,451,000 

L'avant-projet a été adressé à l'Administration. 

AMÉLIORATION DU FLOTTAGE SUR LA RIVIÈRE D'AIN. 

Le perfectionnement du flottage de la rivière d'Ain, dans le département du 
Jura , est réclamé depuis longtemps. 
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Depuis Champagnole jusqu'à la limite du département, la longueur du cours fie 
celle rivière est de 98,179 mètres. 
Le projet a été adressé à l'Administration en 1846. 

NAVIGATION DV LOIR ET DE L'OUDON. 

La navigation de ces deux rivières réclame des améliorations analogues à celles 
de la Sarthe et de la Mayenne. 

LOIR. 

Le Loir a line longueur de 101,514 mètres entre son embouchure dans la Sarthe 
et Vaas. Sur cette longueur, la navigation naturelle présente un développement dv 
6,400 mètres. Sur l'autre partie, dont la longueur est de 95,114 mètres, la rivière 
est artificiellement navigable au moyen de 32 portes marinières. 

En 1842 , un projet évalué à 2 millions fut soumis à l'Administration pour la partie 
comprise entre Angers et la Flèche. Ce projet comprenait la construction de 1 0 écluses 
rachetant ensemble une pente de ^"".SQ et permettant de conserver 13 usines sur 
19 qui existent aujourd'hui. A la suite de l'examen de ce projet, le cbnsjeil des ponts 
cl chaussées a demandé qu'il fût étudié de nouveau, dans la vue de conserver autant 
que possible les niveaux actuels des biefs, en se bornant à remplacer les perluis de 
navigation par des écluses. 

Le projet modifié comprend la construction de 13 écluses et permet de conserver 
16 usines. La dépense totale est évaluée à 2,140,000 francs. 

L'Administration a prescrit de soumettre les deux projets à des enquêtes dans les 
départements de Maine-et-Loire et de la Sarthe, afin de connaître l'avis des popula- 
tions intéressées sur la préférence à donner à l'un ou à l'autre projet; les enquêtes, 
terminées dans les départements de Maine-et-Loire et de la Sarthe, ont été unanime- 
ment favorables au premier projet. 

On a, d'ailleurs, achevé les études pour la partie comprise entre la Flèche et Vaas. 

La longueur actuelle de la rivière, qui est de 42,428 m ,70, se trouve réduite dans 
le projet, par suite de l'établissement de canaux de dérivation, à 37,410 mètres. 

La chute totale, de 13 m ,62, est rachetée par 8 écluses, qui permettent de con- 
server 1 1 barrages sur 13 qui existent à présent. La dépense totale des travaux à faire 
s'élève à la somme de 1,700,000 francs. 

OU DON. 

L'Oudon est artificiellement navigable, au moyen de 3 portes marinières, depuis 
son confluent dans la Mayenne jusqu'à Segré, sur une longueur de 18,800 mètres. 
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L'avant-projet, dans lequel les trois barrages sont conservés, a reçu l'approbation de 
l'Administration. Cet avant-projet s'élève ù 650,000 francs; maison pourrait, avec une 
somme de 250,000 francs, satisfaire aux besoins les plus urgents, en construisant les 
trois écluses, dont les projets détaillés sont approuvés.- 

CANAL DE JONCTION DE LA V ILAINE A LA MAYENNE. 

L'Administration a prescrit, en 1841 , l'étude d'un projet de canal de jonction 
de la Vilaine à la Mayenne. Pendant cette année, on a fait une partie du nivelle- 
ment général et dressé, d'après les plans du cadastre, ceux des rives de la Vilaine 
el de toutes les vallées susceptibles de se prêter à la jonction projetée. En 1842, 
1843, 1^44 et 1845, on a terminé les études sur le terrain. 

Toutes les dispositions du projet sont aujourd'hui arrêtées, et l'on n'a plus qu'à 
compléter la rédaction des pièces. 

CANALISATION ET DESSÈCHEMENT DANS LA BAIE DE CANCALE 

ET DU MONT-SAINT-MICHEL. 

Les études avaient pour but d'examiner s'il était possible de concilier les conquêtes 
de terrain à faire dans cette baie, d'une part, avec les intérêts locaux en ce qui con- 
cerne les engrais de mer, les salines et les pêcheries, et d'antre part, avec les intérêts 
généraux, en ce qui concerne la navigation des rivières débouchant dans cette baie 
et l'exécution d'une ligne navigable de la fiance à la Vire. 

Les documents rassemblés dans les années précédentes ont été complétés en 1846 
par l'étude des parties supérieures des rivières. 

Il est aujourd'hui bien reconnu que la ligne navigable de la Rance à la \ ire pour- 
rait être exécutée dans la traversée de la baie du Mont-Saint-Michel, indépendam- 
ment de toute conquête de terrain, et que l'exécution simultanée de ces conquêtes 
n'aurait d'autre résultat pour la canalisation que de diminuer les dépenses de la 
traversée de la baie; mais que d'ailleurs il y a lieu de renoncer à la ligne navigable 
de la Rance à la Vire, à cause des difficultés presque insurmontables que présente 
le passage de la Sée à la Vire, et que dès lors la question de dessèchement doit être 
considérée comme complètement indépendante de celle de la navigation. 

Quant au dessèchement en lui-même, il serait possible de conquérir environ 
7,000 hectares, moyennant une dépense évaluée à 5 millions, non compris les en- 
digages successifs, qu'on considère comme faisant partie des frais de mise en cul- 
ture; mais la conservation des engrais de mer, qui sont d'une importance énorme 
pour tout le pays environnant, exige qu'on renonce à la conquête totale, et qu'on se 
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borne à 4,000 hectares, dont la dépense est évaluée à 4,000,000 francs, non compris 
lesendigages successifs, qu'on regarde, ainsi qu'on l'a déjà dit, comme faisant partie 
des frais de mise en culture. 

CANALISATION DE LA SIENNE. 

La canalisation de la Sienne aurait pour but de rattacher la ville de Villedieu et 
le bourg de Gavray au petit port de Régnéville, et de permettre l'échange des gra- 
nits de Villedieu contre les chaux de Régnéville. 

Un avant-projet pour la canalisation de la Sienne depuis son embouchure jusqu'à 
(iavray a été fourni en 1844. 11 comprend 1 1 écluses, rachetant ensemble uue chute 
de 23 m ,î)0, sur un développement de 24 kilomètres. La dépense est évaluée 
à 900,000 francs. 

En 1845 et 1846 , des études ont été faites dans la partie supérieure de la rivière, 
entre Gavray et Villedieu , mais les résultats n'ont pas été satisfaisants : les biefs seraient 
très-nombreux et très-courts, 18 usines devraient être supprimées; et, même après 
cette suppression, l'alimentation du canal ne serait rien moins qu'assurée. Il n'y a 
pasà songer à remplacer la canalisation par un chemin de fer, parce que celui-ci ne 
pourrait soutenir la concurrence du chemin projeté de Paris à Granville et passant 
à Villedieu. 

Il paraît donc qu'il faut renoncer à toute voie de communication perfectionnée 
par la vallée delà Sienne entre Villedieu el Gavray, et dès lors le canal possible entre 
(iavray et la mer perd presque toute son importance. 

CANALISATION DE LA RIVIÈRE DU NINIW ET DE LA RIVIÈRE AU DUC. 

La canalisation de la rivière du Ninian et de la rivière au Duc aurait pour but de 
rattacher la ville de Ploërmel au canal de Nantes à Rrest. 

La rivière du Ninian a son embouchure dans la rivière d'Oust, à 1,300 mètres 
en amont de l'écluse de Montertelo. Le canal projeté suivrait le cours de la rivière 
du Ninian sur une longueur d'environ 4,000 mètres; ensuite il remonterait la ri- 
vière au Duc, et s'arrêterait au pont neuf construit sur la route de Ploërmel à Jos- 
selin, et distant de Ploërmel d'environ 1,800 mètres. La longueur totale de ce canal, 
(jui ne présenterait aucune difficulté, serait d'à peu près 6,600 mètres. Les travaux 
sont évalués approximativement à la somme de 300,000 francs. 

Situation des trataui. 35 
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CANALISATION DE LA RIVIÈRE D'AFF. 

La rivière d'Aff venant se jeter dans l'Oust au droit de l'écluse de Painfaut, située 
à environ 12,000 mètres de Redon, offre le moyen de faire communiquer la ville de 
la Gacilly avec le canal de Nantes à Brest. Les études sont terminées, et il en résulte 
que l'établissement de la navigation de cette rivière n'offrirait aucune difficulté et 
n'exigerait que la construction d'une écluse et d'un déversoir. 

CANAL DE JONCTION DE LA SARTHE A L'EURE , PAR L'ITON. 

Les études relatives à l'établissement du canal de jonction de la Sartbe à l'Eure, 
par l'Iton, ont fait reconnaître la possibilité de placer l'origine de ce canal à l'extré- 
mité méridionale du bief de partage à établir à Sées pour la jonction de la Sarthc 
à l'Orne. On se dirigerait de là par Trémont, Courtomcr, Saint-Aignan, vers le vil- 
lage de Launay , où l'on traverserait, par un petit souterrain de 350 mètres, le faîte 
qui précède le ruisseau de Fay-sous-Galandre. On franchirait ensuite le ruisseau de 
Mahèrcs-sous-Bretonnière pour entrer dans la vallée de la Sartbe, que l'on suivrait 
jusqu'à Ronsmoulins , où commencerait le bief de partage entre la Sarthc et 11 ton. 
Ce bief , qui devrait avoir une partie souterraine de 400 mètres de long, serait ali- 
menté par deux réservoirs, établis l'un sous la Ferrière-au-Doyen et l'autre aux en- 
virons de la Trappe. 

De Bonsmoulins à Cbanday, où finit le département de l'Orne, le canal suivrait 
la vallée de l'Iton. 

A partir de Cbanday, on a étudié deux directions, l'une par Damville, suivant la 
vallée de l'Iton; l'autre passerait de cette vallée, pour ainsi dire sans tranchée, 
dans celle du Lemme, qui conduit à Concbes et va rejoindre l'Iton a Glisolles. Cette 
dernière direction aurait plusieurs avantages, entre autres, celui de diminuer le 
parcours du canal d'environ 13 kilomètres. 

NAVIGATION DE LA TOUCQLES ENTRE LISIELiX ET LA MER. 

La navigation de la Toucques, entre Lisieux et la mer est presque abandonnée, à 
cause des difficultés que présente le cours naturel de cette rivière. 

Pour opérer l'amélioration de celte navigation, qui est réclamée depuis longtemps, 
les ingénieurs avaient d'abord pensé à utiliser une partie du lit actuel et à établir 
la navigation en rivière au moyen de redressements et barrages éclusés; mais, à la 
suite d'une étude plus approfondie du projet, ils ont renoncé à cette première idée 
et ont donné la préférence à un canal latéral. 
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NAVIGATION DE LA MARNE. 

La Marne, entre l'embouchure de la Saulx, à l'aval de Vitry-le-Fraiiçais, et la 
Seine, fait partie de la grande ligne de navigation que l'on exécute en ce moment 
pour réunir le bassin de la Seine à celui du Rhin. 

Par la loi du 19 juillet 1837, une somme de 11,700,000 francs a été affectée à 
la construction de deux canaux latéraux, l'un entre Vitry-le-Français et Dizy, l'autre 
entre Meaux et Chalifert, destinés à remplacer les portions de la rivière où la naviga- 
tion rencontrait le plus de difficultés. 

Pour que la navigation puisse se prolonger sans interruption jusqu'à la Seine, il 
reste à la perfectionner sur le reste de son parcours. 

Le système d'amélioration propose consiste dans la construction de barrages éclu- 
sés. La longueur de la rivière comprise entre l'extrémité inférieure du canal de Vitry 
à Dizy et l'origine du canal de Meaux à Chalifert est de 135 kilomètres, et la penle 
de 23 mètres 56 centimètres; cette pente serait rachetée par 14 barrages. 

Knlre Saiut-Jean-ks-Deux-Jumeaux etTrilport, le cours de la Marne est extrême- 
ment sinueux : la distance entre ces deux points est de 26,600 mètres par la rivière, 
tandis que par la route elle n'est que de 4,750. Ou a recherché les moyens d'abréger 
cet énorme trajet par l'ouverture d'un canal latéral, et plusieurs combinaisons ont 
été étudiées dans ce but. 

La longueur de la rivière entre l'extrémité inférieure du canal de Meaux à Chali- 
fert et l'origine du caual de Saint-Maur est de 29,200 mètres; la différence de hau- 
teur à racheter entie le niveau de la rivière à Chalifert et celui du plan d'eau du ca- 
nal de Saint-Maur est de 5 mètres 7 centimètres; mais cette hauteur sera réellement 
de 5 mètres 40 centimètres par la nécessité où l'on se trouve de relever la nappe 
d'eau de 33 centimètres sur le buse d'aval de l'écluse de Chalifert, pour avoir à l'étiage 
un mouillage de 1 mètre 60 centimètres d'eau. Cette penle serait rachetée par 3 bar- 
rages éclusés. 

La distance entre l'origine du canal de Saint-Maur et la Seine est de 4,922 mètres, 
sur lesquels le canal en occupe 1,072. La différence du niveau entre l'eau de la ri- 
vière, au point où elle se jette dans la Seine, et le plan d'eau du canal est de 7 mè- 
tres 59 centimètres. 

Cette différence de niveau serait rachetée par la chute de l'écluse d'embouchure 
du canal et par deux barrages éclusés. 

Au reste, les études sont aujourd'hui terminées et viennent, après avoir subi l'é- 
preuve des enquêtes, d'être soumises à l'examen de l'Administration supérieure. 

La dépense est évaluée à 16 millions environ. 

35. 
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JONCTION 1)1 CANAL DE LA HAUTE-SEINE AVEC LE CANAL DE 

BOURGOGNE. 

La continuation du canal de la Haute-Seine au-dessus de Troyes et sa jonction 
avec le canal de Bourgogne intéressent au plus haut degré les arrondissements de 
Bar-sur-Seine et de Châtillon: le premier, riche en vins, hois et denrées agricolesde 
tonte nature; le second, l'un des plus importants de la France par ses produits mé- 
tallurgiques et fournissant en abondance des matériaux de construction. La ville de 
Troyes n'est pas moins intéressée au prolongement de son canal pour l'exportation 
des produits de ses manufactures et l'importation des matières premières qui lui 
manquent. * 

Suivant le vœu plusieurs fois exprimé par le conseil général de l'Aube, le Gouver- 
nement a ordonné l'étude de cette nouvelle voie navigable. 

La ligne étudiée part du bassin de Troyes, remonte la vallée de la Seine en suivant 
la rive gauche jusqu'au confluent de l'Ource, à deux kilomètres au-dessus de Bar- 
snr-Seine, puis la rive droite jusqu'au moulin de f'olisy. 

A partir de ce point, elle entre dans la vallée de la Laignes, dont elle longe la rive 
droite jusqu'au-dessus de Bicev-Bas; là elle passe sur la rive gauche, qu'elle suit 
jusqu'au bourg de Laignes. Elle se dirige ensuite vers Gigny «>t Sennevoy, et, après 
avoir franchi le faite qui sépare les deux vallées de la Laignes et de l'Armançon, des- 
cend au canal de Bourgogne par le vallon de Plainefeau. Le développement total de 
cette ligne est d'environ 93 kilomètres. La hauteur à franchir de Troyes au bief de 
partage est de 126 mètres; celle à descendre pour arriver au canal de Bourgogne en 
amont de l'écluse n u 70, près de Bavières, de 51 mètres 24 centimètres. 

Le nombre des écluses serait d'environ ()5, savoir : 4H sur le versant de la Seine 
et 17 sur celui de l'Armançon. 

Le faîte peut être franchi au moyeu d'un souterrain dont la longueur n'excédera 
pas 1,400 mètres. 

L'alimentation du. bief de partage pourra s'opérer au moyen d'une branche navi- 
gable partant du plateau de Sainte-Colombe, a 3 kilomètres de Châtillon, et se rat- 
tachant à la ligne principale près de Laignes. 

Cette branche aurait un développement d'environ 15 kilomètres et desservirait 
l'industrie chàtillonnaise. 

Il y aurait plusieurs moyens de l'alimenter. 

1° On peut prendre l'eau de la Seine au-dessus de Chamesson, attacher la rigole 
alimentaire au versant du coteau sur la rive gauche de la Seine, et, après avoir fran- 
chi une gorge assez profonde sur un viaduc, arriver à une pente suffisante sur le 
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plateau de Sainte-Colombe. Pour ne pas appauvrir la Seine en été, on établirait des 
réservoirs dans la vallée du Drédon, entre Busseau et Vaurois. 

Les localités paraissent se prêter parfaitement à l'établissement de ces réservoirs. 

2° 11 est possible de faire une dérivation de l'Ource prés du village de Prusly, 
d'amener les eaux de cette rivière prés de Massingy, où serait établi un vasteréser- 
voir. On ferait ensuite une rigole alimentaire qui traverserait la Seine sur un viaduc 
près de Sainte-Colombe. 

3° Enfin, on peut amener au bief de partage les eaux d'un ruisseau qui prend nais- 
sance auprès de Baigneux-les-Juifs et se perd près de Vïlaines-en-l)uesmois, après un 
cours de 15 kilomètres. 

Les jaugeages faits jusqu'à ce jour tendent à prouver qu'on pourrait utiliser ce 
cours d'eau pour faire des réserves fort importantes. L'établissement de la rigole ali- 
mentaire ne donnerait lieu à aucune difficulté sérieuse. 

Le versant de la Seine sera largement alimenté par les eaux de la source de Lai- 
gnes, qui est en tout temps très-abondante, et au besoin par celles des trois étangs 
fie Marcenay, de Bailly et de Larrey. 

Les ingénieurs n'ont pu encore mettre la dernière main à ces études. 

On s'occupe en ce moment du projet de la partie du canal comprise dans la vallée 
de la Seine entre Polisv et Troyes, dont l'exécution assurerait déjà au pays désavan- 
tages im portants; la dépense de ce projet est évaluée à 5 millions. 

AMÉLIORATION DE L'ALBE. 

La rivière d'Aube était anciennement flottable à partir de la Ferté-sur-Aube. Les 
obstacles multipliés que présente le lit de la rivière ont fait renoncer à ce mode de 
transport sur une notable partie de son cours; le flottage des bois en train a aujour- 
d'hui pour point de départ Brienne-la-Ville, située à '18 kilomètres au-dessous de la 
Ferlé. 

La navigation commence à 55 kilomètres plus bas, au port d'Arcis ; la portion du 
cours de l'Aube accessible à la navigation, du port d'Arcis à Marcilly, présente un 
développement de kl kilomètres. 

Les besoins du commerce réclament le rétablissement du flottage jusqu'au-dessus 
de la ville de Bar-sur-Aube , qui est entourée de forêts importantes. Ce résultat pourra 
fare obtenu sans beaucoup de dépenses et au moyen de mesures de police sagement 
combinées et bien appliquées. 

La navigation, d'Arcis à Marcilly, présente d'assez grandes difficultés, tant à cause 
des sinuosités nombreuses de la rivière qu'à raison de l'insuffisance du tirant d'eau 
pendant une partie de l'année. Elle s'opère en été au moyen de flots ou crues artifi- 
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cielles produites à l'aide des retenues des moulins. On a établi deux écluses pour 
franchir les chutes des usines d'Anglurect de Plancy. 

Des études ont été entreprises dans le but de proposer un projet d'ensemble pour 
l'amélioration de cette navigation. 

Les ingénieurs ont pensé qu'il serait possible, en partant du port d'Arcis, d'établir 
sur la rive gauche une dérivation unique traversant à Pouen le petit cours d'eau de 
la Barbuisc, et se dirigeant presque en ligne droite vers le village de Bagncux, près 
duquel elle se rattacherait au canal de la Haute-Seine , an-dessus des écluses de 
Saint-Just. 

On utiliserait ainsi, pour la navigation d'Arcis à Marcilly, une partie du canal de la 
Haute-Seine, présentant un développement de 8 kilomètres, sur laquelle se trouvent 
4 écluses rachetant ensemble une chute de 11 ",35. 11 resterait à franchir entre Ba- 
gneux et Arcis une hauteur de 6 m ,415 seulement, mesurée entre le plan d'eau du 
bief de Clesles et l'éliage de l'Aube à Arcis. La distance à parcourir pour la navi- 
gation serait diminuée de 16 kilomètres. Le seul ouvrage de quelque importance, 
indépendamment d'uu barrage et de trois écluses, est un aqueduc de 5 mètres d'ou- 
verture sur la Barbuise. 

Une 4" écluse construite près du barrage d'Arcis permettrait de faire remonter la 
navigation en saison favorable jusqu'à Lcsmont, et faciliterait d'ailleurs la descente 
des trains dans le port d'Arcis. 

Le tracé et le nivellement de la dérivation à établir entre Arcis et Bagneux ont été 
faits dans le courant de la campagne. 

NAVIGATION DE LA CREUSE. 

Les études pour la canalisation de la Creuse sont terminées. 
Les projets ont été approuvés, sauf quelques modifications. 
Ils se composent : 

D'un projet complet pour la partie de la rivière comprise entre son embouchure 
en Vienne et la ville de la Haie-Descartcs, sur une longueur de 14,250 mètres; 

D'un avant-projet détaillé pour la partie qui s'étend de la Haic-Descartes au pont 
neuf d'Argenton, sur une longueur de 99 kilomètres. 

Le projet complet comprend 3 barrages écluses, rachetant une chute de 6",35, 
en comptant le barrage mobile à construire sur la Vienne et commun aux deux ri- 
vières. 

L'estimation de la dépense monte à 200,000 francs, non compris le barrage de la 
Vienne. 
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Lavant-projet détaillé comprend, d'après les modifications prescrites, la construc- 
tion de 21 barrages neufs, dont 1 sans écluse; la réparation et l'exhaussement de 
7 barrages anciens; l'ouverture d'un canal de dérivation ayant 756 mètres de lon- 
gueur et remplaçant un coude dont le développement est de 1,780 mètres. 

L'estimation des travaux, réduits au strict nécessaire, en raison de la faiblesse 
présumée du produit des droits de navigation, s'élève, pour cette partie, à 
2,400,000 francs. 

Le total des chutes rachetées, dans toute la longueur, par les ouvrages est de 
63"\41 ; la pente totale est de 68",15. La différence de 4 tt ,15 est rachetée par les 
remous. 

Les nombreuses usines établies sur la Creuse présentant une masse d'intérêts fort 
importants, on s'est appliqué à conserver, en les améliorant par une augmentation 
de chute, presque toutes ces usines; six seulement, d'une très-faible valeur, seront 
supprimées. 

.NAVIGATION DE L'ALLIER. 

La rivière d'Allier, qui prend sa source dans la forêt de Mercoire, département de 
la Lozère, traverse les départements de la Haute-Loire, du Puy-de-Dôme et de l'Al- 
lier, et va se jeter dans la Loire au Bec-d' Allier, à environ 6,000 mètres en aval de 
Ne vers. 

L'Allier est navigable, tant à la remonte qu'à la descente, depuis son embouchure 
jusqu'à la Dore, située un peu au-dessus de Vichy, et à la descente seulement, entre 
la Dore et Brassac, limite inférieure du département de la Haute-Loire; mais la na- 
vigation ne s'opère que très-diflicilement, à raison de la forte pente de cette rivière, 
des bras multipliés qui divisent son cours et des nombreux hauts-fonds qui existent 
dans son lit. 

Par suite des éludes que l'administration a fait entreprendre pour reconnaître les 
moyens les plus convenables d obtenir l'amélioration de cette navigation, il a été 
dressé par les ingénieurs deux avant-projets généraux des travaux à exécuter. 

D'après le premier, on améliorerait la navigation actuelle en lit de rivière par la 
fermeture de quelques bras secondaires ; le resserrement et la fixation du lit, au 
moyen de digues longitudinales ; le revêtement des berges dans les anses concaves at- 
taquées ; des plantations d'osier, protégées par des épis transversaux, dans les plages 
de la rive opposée; enfin, des dragages dans les hauts-fonds, pour y creuser des che- 
naux artificiels. 

Le second avant-projet aurait pour objet l'établissement d'un canal latéral à l'Al- 
lier. Ce canal, qui aurait son origine près du confluent de l'Ailagnan dans l'Allier, à 
6,500 mètres en aval du port de Brassaget, où l'on embarque les produits du bassin 
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Iioniller de Brassac, ou même à Brioucle, serait tracé sur la rive gauche de cette ri- 
vière, passerait près de Moulins et arriverait à la rigole de la prise d'eau navigable 
du canal latéral à la Loire. Son développement total serait de 202,1 13 mètres, et sa 
pente totale de 220 ,n ,218, rachetée par 85 écluses. A la hauteur de Pout-du-Château, 
un embranchement de 5,000 mètres de longueur, dirigé sur Clermont, mettrait celle 
ville en communication avec le canal. 

Ces deux avant-projets ont été soumis à l'Administration, qui, sur l'avis du conseil 
général des ponts et chaussées, a demandé de nouvelles études plus complètes. Elle a 
prescrit d'ailleurs, en ce qui concerne le canal latéral, de présenter d'abord le projet 
de la partie comprise entre Moulins et le Bcc-d'Allier. 

Des études partielles ont été faites pour les projets d'amélioration successive des 
parties les plus dangereuses pour la navigation. 

NAVIGATION DE LA VÉZÉBE ET DE LA COHBÈZE, 

DEI'UIS LIMEUIL Jt'SOtj'À BRIVES. 

La longueur totale du cours de la Vézère est de 155 kilomètres, dont 84 sont com- 
pris entre son confluent dans la Dordogne et l'embouchure de la Corrèze, son prin- 
cipal affluent. Elle est naturellement navigable sur 59 kilomètres environ, entre Li- 
meuil et le Lardin ; mais cette navigation est précaire et intermittente, et présente de 
très-grandes diHicultés a la remonte. 

La longueur du cours de la Corrèze est de 00 kilomètres, dont 0,980 mètres sont 
compris entre son embouchure dans la Vézère et Brives. 

Par suite des nouvelles études que l'Administration a ordonnées, il a été dressé un 
projet général de canalisation rie la Corrèze depuis Brives jusqu'au point où elle M 
joint à la Vézère, et de cette dernière rivière depuis sa jonction avec la Corrèze jns- 
bu'à Limeuil, où elle se jette dans la Dordogne. 

Les travaux compris dans l avant-projet général qui vient d'être adressé à l'Admi- 
nistration supérieure consistent dans 5 barrages simplesen tète d'un égal nombre de 
dérivations latérales et de 1 1 barrages écluses, dans la construction de 21 écluses et 
l'achèvement de celles, au nombre de 0, qui ont été exécutées par la compagnie con- 
cessionnaire déchue fies canaux de la Corrèze et de la V ézère. 

La pente totale à racheter entre la Dordogne à Limeuil, après le relèvement des 
t aux de celle-ci par le barrage de la llicrlc en tête de la dérivation de Trémolac, et 
un bassin de stationnement projeté à Brives est de 00 m ,80 ; elle serait rachetée par 
27 écluses, dont 12 en rivière et 15 en dérivations. 

I .a dépens* 4 qu'exigerait l'exécution des ouvrages ci-dessus est évaluée à 4, 500,000 fr- 

Les études viennent d'être terminées. 



I 
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CANAL DE JONCTION DE LA LOIRE AU RHÔNE, 

PAR SAINT-ETIENNE. 

Les études du canal de jonction de la Loire au Rhône par Saint-Étienne ont été 
terminées en 1844. Elles ont démontré la possibilité d'établir la jonction du Rhône 
et de la Loire par une ligne navigable qui desservirait les bassins houillers de Rive- 
de-Gier, Saint-Etienne et Eirminy, et qui formerait le complément indispensable du 
canal latéral à la Loire. 

Le canal de Roanne au Rhône se composera, 1° d'une navigation en lit de rivière 
avec barrages et dérivations éclusées entre Roanne et le moulin Barbier; 2° d'un 
canal latéral à la Loire entre le moulin Barbier et Andrézieux; 3° d'un canal à point 
de partage entre Andrézicux et la Grand'Croix, près de Rive-de-Gier. 

NAVIGATION ENTRE LE MOL" LIN BARBIER ET ROANNE. 

La navigation en lit de rivière, entre le moulin Barbier et Roanne, aura un déve- 
loppement total de 37,088 mètres; elle comprendra 13 barrages fixes avec dériva- 
tion et 22 écluses, qui rachèteront une différence de niveau de 47 m ,56. 

Cette navigation, en lit de rivière, pourrait être remplacée par un canal latéral, 
dont la construction présenterait plus de difficultés, mais qui offrirait de grands 
avantages sous le rapport de la navigation. L'étude de ce canal latéral n'a pas encore 
été faite. 

CANAL LATÉRAL D'ANDRÉZIEUX AU MOULIN BARBIER. 

Le canal latéral d'Andrézieux au moulin Barbier sera établi sur la rive droite de 
la Loire. 11 aura une prise d'eau en Loire en aval du pont suspendu d'Andrézieux, 
où l'on construira un barrage mobile, et rentrera en Loire en amont du moulin 
Barbier, si l'on adopte la navigation en lit de rivière. Ce canal latéral aura 
36,985 métros de développement et 46 m ,64 déduite, rachetée par 17 écluses. 

Le canal de Roanne à Andrézieux pourrait cire construit indépendamment du canal 
de jonction de la Loire au Rhône; en diminuant considérablement les frais de trans 
port de Saint-Etienne à Paris, il agrandirait le débouché des mines de Saint-Etienne 
sur le versant de la Loire et donnerait une grande valeur au canal latéral de Roanne 
à Briare. 

CANAL À POINT DE PARTAGE DE LA LOIRE AU RHONE. 

Le canal à point de partage d'Andrézieux à Rive-de-Gier remontera la rive gauebe 
de la vallée du Furcns jusque près de la Badouillère, à 3,122 mètres de l'hôtel de 
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ville de Saint-Etienne. Son bief de partage se dirigera des prés de la Badouillère 
sous le col du Sorbier et ira sortir dans la vallée de Langouan. Le canal descendra 
ensuite cette vallée, en passant par Saint-Chamond, et celle du Gier, pour aller re- 
joindre le canal de Givors à la Grand'Croix, en amont et à 5,200 mètres de Rive-de- 
Gier. 

La partie sur le versant de la Loire aura 13,588 mètres et une pente totale de 
108 ,n ,80, qui sera rachetée par 37 écluses. 

Le bief de partage aura 6,894 mètres de longueur. 

La partie sur le versant du Rhône aura 12,233 mètres de développement et une 
pente totale de 187 œ ,94, qui sera rachetée par 47 écluses. 

On alimentera le bief de partage au moyen d'une rigole qui traversera le bassin 
houiller de Firminy et qui ira prendre les eaux de la Loire à l'embouchure du Ramel , 
près de Saint-Maurice-du-Lignon. 

Cette rigole, de 41,326 mètres de longueur, aura une pente de 4 m ,50, rachetée 
par une écluse unique près du bief de partage, et par six barrages à poutrelles entre 
la prise d'eau et Firminy. 

Cette rigole sera composée de trois parties distinctes pour la navigation : la pre- 
mière, comprise entre le bief de partage et le fond de la vallée du Rio-de-Lait, sur 
une longueur de 5,542 mètres, aura la môme section que les autres parties du canal 
et pourra porter les mêmes bateaux; la deuxième, comprise entre le fond de la vallée 
du Rio-de-Lait et le ruisseau de Gampille, au delà de Firminy, sur une longueur 
de 9,649 mèlres, aura une section en travers dont la largeur sera la moitié de la 
précédente, mais qui conservera néanmoins le même tirant d'eau, de sorte que les 
bateaux qui y navigueront devront avoir moitié moins de largeur que les grands 
bateaux du canal; la troisième partie enfin, comprise entre le ruisseau de Gampille 
et la prise d'eau, sur une longueur de 26,135 mètres, aura la même section que la 
deuxième et pourra être fréquentée par les mêmes bateaux; mais elle en différera en 
ce qu'elle aura une pente en long de 0™,0001 par mètre, qui sera rachetée de cinq 
mille mètres en cinq mille mètres par des barrages à poutrelles de 0 m ,50 de hauteur. 

En résumé, le canal de Roanne au llhône par Saint-Etienne aura un développe- 
ment de 106,788 mètres, non compris la rigole alimentaire, dont la longueur sera 
de 41,326 mètres. La dépense est évaluée à 42,000,000 francs. 

Les études du caual de Roanne au Rhône sont terminées. 
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AMÉLIORATION DE LA LOIRE 

ENTRE LE DÉPARTEMENT DE LA IIAUTE-LOIRE ET LE MOULIN BARBIER, PRES DE BALBIGNY. 

Pendant la campagne de 1844, on a levé le plan du cours du fleuve, à lechelle 
d'un millième, et fait un nivellement à l'étiage avec un sondage sur la ligne du 
thalweg, entre le pont du Pertuiset et le pont de Saint-Just, sur 16 kilomètres et 
demi. Ces opérations serviront à dresser des projets pour curer le lit du fleuve et 
extraire les rochers qui gênent le passage des bateaux. 

On a fait en même temps les études sur le terrain d'un chemin de halage à ouvrir 
entre le pont du Pertuiset et le monlm Joannade. C'est à ce moulin que ledit chemin 
rencontrera la prise d'eau du canal d'arrosage de la plaine du Forez. Ce chemin sera 
continué jusqu'à Saint-Rambcrt. 

Les opérations graphiques ont présenté de grandes difficultés en amont de Saint- 
Just, parce que la Loire est bordée de rochers fort escarpés et à peine accessibles. 

On a commencé ensuite le plan général, à l'échelle d'un demi-millième, du cours 
de la Loire dans la plaine du Forez, entre le pont d'Andrézieux et le moulin Barbier, 
sur une longueur de 37 kilomètres. Ce plan servira à fixer les alignements du lit 
majeur du fleuve et à coordonner les ouvrages défensifs faits par les propriétaires ri- 
verains. 

CANAL D'ARROSAGE DE LA PLAINE DU FOREZ, 

SUR LA RIVE GAUCHE DE LA LOIRE. 

Le canal d'arrosage de la plaine du Forez sera formé d'une branche principale qui 
aura sa prise d'eau au moulin Joannade, en amont de Saint-Just, et aboutira au Li- 
gnon, à h kilomètres en aval de Boën. 

On établira plusieurs branches secondaires perpendiculairement à la branche 
principale, au sommet des coteaux formés par les affluents de la Loire et du Lignon, 
qui serviront de colatcurs ou d'écoulages. 

La branche principale dominera environ 27,000 hectares de terrain, et, comme 
elle débitera 6 mètres cubes d'eau à la seconde, elle pourra arroser près de 0,000 
hectares. Elle aura un développement total de 51,312 mètres entre la prise d'eau eu 
Loire, qui sera établie au moulin Joannade, en amont de Saint-Victor-sur-Loire, et 
la rivière du Lignon, en aval de Boën. 

Le canal formant la branche principale sera composé de trois parties distinctes. 

La 1'*, comprise entre le moulin Joannade et le col de Saint-Rambert, suivra les 
bords escarpés de la Loire et formera le canal d'amenée. Elle aura 8,372 m ,30 de lon- 
gueur, 0"\30 de pente par kilomètre, /i"\00 de largeur en cuvette et Î^.ÔO de tirant 
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d'eau. Elle aura dans sou parcours 4 souterrains, ayant ensemble un développement 
de 573 ro ,60. Cette partie du canal sera généralement ouverte dans des rochers escar- 
pés, et sera séparée delà Loire par un chemin de halage de 4 mètres de largeur, qui 
fera suite au chemin projeté entre le pertuis et le moulin Joannade. 

La 2 e partie, comprise entre le col de Saint-Rambcrt et Montbrison, traversera la 
plaine eu passant au sud de Sury et au nord de Saint-Romain-le-Puy ; elle aura 
22,140 mètres de développement, 0 ro ,10 de pente par kilomètre, 4 mètres de lar- 
geur en cuvette, 10 mètres de largeur au niveau de la banquette et l m ,60 de tirant 
d'eau. 

Ces deux premières parties pourront porter des bateaux de mêmes dimensions 
que ceux du canal du Berry. Les ponts et ouvrages d'art seront disposes en consé- 
quence. 

Enfin la 3 e partie, comprise entre Montbrison et le Lignon, servira uniquement 
pour l'arrosage. Elle aura 20,800 mètres de développement, 0 ra ,10 de pente par ki- 
lomètre, et sa section en travers ira en diminuant successivement, selon le volume 
d'eau qu'elle devra débiter pour les besoins de l'irrigation. 

On pense qu'il pourra y avoir dix branches secondaires qui se souderont sur la 
branche principale aux différents points culminants qui séparent les allluents de la 
Loire et du Lignon. 

Le projet de la l re et de la 2 e partie de la branche principale est terminé, ainsi 
que les études sur le terrain de la 3 e partie. Les études des branches secondaires sont 
également très-avancées. 

NAVIGATION DU MIGNON, 

AFFLUENT DE LA SEVRE. 

Des études ont été faites pour l'amélioration de la navigation du Mignon, depuis 
son embouchure dans la Sèvre-Niortaisc jusqu'à Mauzé. Ces éludes sont terminées 
L'avant-projet des travaux à faire s'élève à la somme de 300,000 francs, et a été ap- 
prouvé par l'Administration. 

CANAL DE JONCTION DE LA CHARENTE A LA SEUDRE, 

PAR LE CANAL DE BROUAGE. 

Sur la demande du conseil général du département, l'Administration a fait étudier 
un projet de jonction de la Charente à la Scudre. 
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Cette jonction se ferait à l'aide, 1° du canal de Brouage depuis le lieu dit la Bri- 
doire, où il s'embranche sur la Charente, à 4 kilomètres environ en amont de Ro- 
chefort, jusqu'au point d'embranchement du canal ci-après; 2° d'un canal à ouvrir 
entre celui de Brouage et celui de l'Épée; 3° du canal de l'Épée et d'une partie de 
celui de Mérignac; 4° d'un canal â ouvrir entre ce dernier et le canal maritime en 
cours d'exécution entre Marennes et la Seudre; 5° enCn, de ce canal maritime. 

Les projets sont terminés et ont été approuvés par le conseil général des ponts et 
chausées. 

NAVIGATION DE L'AVEYKON. 

La canalisation de l'Aveyron, avec embranchement sur Montauban, a pour objet 
de mettre en communication par une voie navigable l'ancien Houergue avec Tou- 
louse. 

Les études de canalisation de l'Aveyron ont été commencées en 1840. Elles ne 
devaient, d'abord, avoir lieu que dans la traversée du département de Tarn- et - 
Garonne; mais, déférant au vœu émis par le conseil général, l'Administration a 
donné l'autorisation de poursuivre ces études dans le département de l'Aveyron 
jusqu'à Villefranche. 

Les reconnaissances et études sur le terrain sont terminées. La longueur de rivière 
sur laquelle on a opéré présente un développement de 39,098 mètres de Villefranche 
à Laguépie, et de 101,774 mètres de Laguépie à l'embouchure dans le Tarn : en 
somme, 140,872 mètres. 

La pente totale, depuis le dessus du barrage de Gourdon, à Villefranche, jusque 
sur le barrage de Rivière- Basse, dans le Tarn, est de 191 mètres 49 centimètres. 
Cette pente se trouve en partie rachetée par 37 barrages de moulins et autres usines 
qui sont établis sur cette: partie du cours de l'Aveyron. 

La dépense est évaluée à 10,570,000 francs environ. A cette somme il faudrait 
ajouter la dépense à faire pour le canal d'embranchement sur Montauban. 

Deux tracés principaux ont été étudiés par les ingénieurs: l'un serait un canal à 
point de partage, avec rigole d'alimentation; l'autre serait une dérivation directe de 
l'Aveyron, et présenterait un parcours de 6,400 mètres, dont les deux tiers environ 
en souterrain. L'avant-projet de ces tracés a été fourni ; mais, pour être à même de 
statuer, l'Administration a demandé quelques renseignements supplémentaires. 

On a fait, en 1844, les opérations relatives au jaugeage des eaux de l'Aveyron. 
On a trouvé que le débit moyen de cette rivière, au plus bas étiage, est de 4 mètres 
cubes par seconde, au minimum, quantité plus que suffisante pour les besoins d'une 
bonne navigation. 
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NAVIGATION DE LA GIRONDE ET DE LA GARONNE 

EN AVAL DE BORDEAUX. 

L'Administration a prescrit, en 1839, de rechercher les moyens d'améliorer les 
passes de la Gironde et de la Garonne en aval de Bordeaux. On a jugé indispen- 
sable de lever d'abord un plan exact de ces rivières, et de reconnaître la position et 
l'étendue des bancs qui encombrent leur lit. Les opérations, commencées en 1840, 
sont aujourd'hui très-avancées; le plan et les sondages ont été entièrement terminés 
et rapportés. On a fait placer des bornes de nivellement de distance en distance 
sur la rive gauche de la Garonne et de la Gironde; elles ont été soigneusement re- 
pérées entre elles, et on s'en est servi pour faire, depuis le mois d'octobre 184.3, 
des observations sur le niveau des marées et sur les circonstances atmosphériques 
qui peuvent en modifier la hauteur. D'autres observations restent à faire pour me- 
surer la vitesse des courants de flot et de jusant à différentes hauteurs de marée et 
déterminer leurs directions. On s'est occupé cette année à lever les plans de détail 
des îles où l'on compte proposer de construire des perrés de défense continus, en 
remplacement des jetées eu pierres perdues ou perrats dont leurs rives sont armées. 
Ces dernières opérations vont être rapportées, et les ingénieurs espèrent être en me- 
sure de pouvoir présenter dans le courant de la prochaine campagne un premier 
projet pour l'exécution des travaux les plus urgents. 

NAVIGATION DE LA DRONNE. 

Une compagnie avait été autorisée à rendre la Dronnc navigable depuis la Roche- 
Chalais, dans le département de la Dordogne, jusqu'à son embouchure dans la ri- 
vière d'Isle, près de Coutras; mais, cette compagnie ayant encouru la déchéance, 
l'Administration a fait entreprendre les études relatives à la canalisation de celle par- 
tie de la Dronne au moyen de barrages et d'écluses à sas. 

NAVIGATION DU DROT. 

La rivière du Drot présente un développement de 27 kilomètres dans le dépar- 
tement de la Gironde. Dans les hautes eaux, la navigation de cette rivière est libre 
depuis le pont de Labarthe jusqu'à son emliouchure dans la Garonne, sur une lon- 
gueur de 8,100 mètres; mais, dans les basses eaux, il n'y a plus qu'un très-faible 
tirant d'eau, qui arrête complètement cette navigation. Une compagnie concession- 
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naire a commencé à rendre cette rivière navigable depuis Eymct jusqu'à Labarthe, 
limite d'aval de sa concession. 11 importe donc d'améliorer la partie comprise entre 
Labarthe et la Garonne, afin d'assurer un débouché constant à la navigation supé- 
rieure, et ensuite parce que ce projet doit se lier avec celui de l'amélioration de la 
Garonne devant Caudrot. 

Le projet des travaux à exécuter a été approuvé par l'Administration ; ils sont pu 
cours d'exécution. 

m 

NAVIGATION ET FLOTTAGE DU C1RON. 

La petite rivière du Ciron, entre Barsac, où elle débouche dans la Garonne, et 
Villandraut, situé à 26 kilomètres en amont, parcourt une vallée riche par ses vins, 
ses usines à fer et à moudre le blé, comme aussi par les forêts de pins à proximité. 
On en retire également des grès d'une qualité supérieure à ceux qu'on fait venir à 
Bordeaux de la Dordogne. 

On a terminé les études relatives au projet de flottage de la partie comprise entre 
Labrave et Beaulac. 

NAVIGATION ET FLOTTAGE DE LA LEYRE. 

La Lèvre traverse plusieurs points importants du département de la Gironde. Elle 
aboutit, près de son embouchure dans le bassin d'Arcachon , au chemin de fer de 
Bordeaux à la Teste. On comprend dès lors l'utilité de l'établissement d une naviga- 
tion sur cette rivière. 

On a, commencé, en 1840 , les études entre le bassin d'Arcachon et la limite d» .s 
départements de la Gironde et des Landes; en 1841 , elles ont été prolongées jusqu'à 
Moustey, dans ce dernier département, où la rivière se sépare en deux bras, l'un 
connu sous le nom de L'*yre-de-Sore et l'autre de Leyre-dc-Sabres. Dans toute cette 
partie du cours de la Leyrc, on pourra obtenir, après l'exécution des travaux proje- 
tés, un tirant d'eau de 50 centimètres au basétiage; c'est au moins le résultat auquel 
conduisent les calculs faits à la suite des jaugeages. 

En amont de la jonction des deux branches, on ne peut espérer que l'améliora- 
tion du flottage. Les opérations de nivellement et de levés de plan y ont été conti- 
nuées en 1843 dans les Landes. 

Le projet des travaux à faire dans le département de la Gironde, sur une longueur 
de 34,369 mètres , est terminé. La dépense est évaluée à la somme de 650,000 Irancs. 
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Les études commencées en 1839 pour l'amélioration de la navigation du Moron, 
affluent de la Dordognc, entre Bourg et Cubzac, ont été terminées dans le courant 
de la campagne de 1841. Un avant-projet a été présenté dans le courant de cette 
année. 

CANALISATION DE L'HÉRAULT. 

Les études relatives à la canalisation de l'Hérault, entre Gignac et Bessan, ont 
été entreprises par l'Administration à la suite de la demande qui lui en a été faite 
par le conseil général du département de l'Hérault. Les opérations faites jusqu'à 
présent consistent en levées de plans et nivellements. Elles ont été complètement 
terminées entre Bessans et Pezénas, et cette partie du projet est soumise à l'appro- 
bation de l'Administration. La dépense du projet présenté est évaluée à 1,500,000 fi . 

CANALISATION DE LA CÉZE. 

Les études de la canalisation de la Cèze, dans le déparlement du Gard, ont été 
commencées en 1842; elles embrassent une longueur de 76 kilomètres, depuis Saint- 
Ambroix jusqu'au Rhône. Toutes les opérations sur le terrain sont faites. 

Les ingénieurs n'ont pu déterminer encore le montant présumé des dépenses, 
mais ils pensent qu'elles seront hors de proportion avec les avantages que cette cana- 
lisation pourrait procurer au pays. 

La grande pente de la Cèze, qui est en moyenne de 1 millimètre et demi par 
mètre, le peu d'eau qu'elle fournit en été et qui ne s'élève pas au delà de 50 a 60 cen- 
timètres par seconde, l'irrégularité et la largeur de son lit, enfin la perméabilité du 
fond de gravier, sont des obstacles qu'on ne pourrait vaincre qu'en dépensant des 
sommes énormes. 

' CANAL LATÉRAL A L'ADOUR ET A L'ARROS. 

% 

Le projet est terminé et a été adressé à l'Administration supérieure ; il com- 
prend : 

1° Un canal latéral à l'Arros et à l'Adour, avec prise d'eau dans ce fleuve prés de 
Riscle (Gers) ; 
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2° Un canal latéral à l'Arros, avec prise d'eau dans le ruisseau près de Plaisance 
(Gers), venant se réunir au précédent à 1,511 mètres de la prise d'eau dans l'Adour; 

3° Un canal d'embouchure dans la Midouze, en amont du confluent de cette ri- 
vière dans l'Adour. 

La longueur des trois canaux réunis est «le 85,930 mètres. Le nombre des écluses 
est de cinquante-cinq, et la pente totale à racheter est de 129™, 47. 

La dépense est évaluée, en somme ronde, à 10 millions. 

NAVIGATION DU HAUT ADOUR. 

La portion du haut Adour qui s'étend en remontant depuis le confluent de la 
Midouze, au lieu dit le Hourquet, jusqu'à Saint -Sever, a une longueur totale 
de 33,185 mètres. 

La pente moyenne par kilomètre est, entre le pont de Saint-Sever et le Gabas, de 
1",14; entre le Gabas et le pont de Mugron , de 68 centimètres; entre le pont de Mu- 
gron et la Midouze , de 58 centimètres. 

Toutes les études en ce qui concerne les opérations sur le terrain sont terminées; 
il ne reste plus à terminer que le travail de cabinet, qui est commencé. 

RIVIÈIŒ DE LA BIDOUZE. 

Les études faites en 1846 ont eu pour objet de reconnaître au moyen de quels 
ouvrages on peut rendre navigable la Bidouze entre Saint-Palais et Came, partie où 
cette rivière n'est ni navigable ni flottable. La marée remontant jusqu'à Came, la 
Bidouze est navigable à partir de Came jusqu'à son confluent avec l'Adour. Les 
études relatives à la partie en amont de Came jusqu'à Saint-Palais ont été faites et 
toi minées sans obstacles; le plan a été relevé sur les feuilles cadastrales; un profil en 
long et des profils en travers, de 200 en 200 mètres, ont été relevés sur le terrain, et 
des rapports ont été adressés à l'Administration supérieure. Le développement total de 
la Bidouze enfre Saint -Palais et Came a été trouvé de 28,410 mètres; la pente totale est 
de 40"\46. La rivière est bien encaissée, entre des rochers marneux fort durs, qui en 
forment aussi le fond. Des barrages éclusés sont faciles à établir partout. Il y aura 
des indemnités à payer à des propriétaires d'usines. L'importance présumée delà na- 
vigation serait de 3,000 tonnes. Une évaluation approximative de la dépense a été 
portée à 500,000 francs. 
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RIVIÈRE DE L'ARDANABIA. 

Les salines de Briscous, situées près de l'Ardanabia, affluent do l'Adour, à environ 
1 1 ,000 mètres de l'Adour mesurés suivant le cours d'eau , ayant pris beaucoup d'exten- 
sion , les propriétaires de ces salines ont demandé que l'Ardanabia, déjà classé comme 
navigable sur 4,751 mètres, depuis son confluent dans l'Adour jusqu'à Porloberry , 
soit déclaré navigable jusqu'à Briscous, dans une étendue totale de 10,381 mètres, 
et que des travaux soient exécutés à leurs frais et aux frais de l'État pour en améliorer 
la navigation. Le plan, les profils en long et en travers ont été levés et les études ter- 
minées sans difficultés. La pente totale est de () m ,69 pour 10,381 mètres de longueur 
développée; elle peut être rachetée par k écluses, dont deux accolées, servant aussi 
de barrage pour un moulin. Il y a quelques forts déblais et des dragages à effectuer. 
La dépense a été évaluée à 72,0000 francs. 

NAVIGATION I)K LA NIVE. 

La navigation de la Nive, affluent de l'Adour, et qui vient se jeter dans ce fleuve 
à Bayonne, réclame de nombreux perfectionnements. 

L'Administration a prescrit des études à cet effet. 

Le projet des travaux à exécuter entre Compaïto et Bayonne est rédigé. La dépense 
eu est évaluée à 185,000 francs. 
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OBSERVATION GÉNÉRALE. 



CHAPITRE IX DU BUDGET, 

Un crédit de 22,4/10,000 francs a été alloué sur le fonds extraordinaire des tra- 
vaux publics, par trois lois datées du 19 juillet 1837, pour l'amélioration de vingt- 
deux ports maritimes de commerce. 

La loi du 21 juin 1838 a ouvert, en outre, un crédit de 2,860,000 francs pour 
l'amélioration de six autres ports. 

Plus tard, une loi du 9 août 1839 a affecté un crédit de 40,660,000 francs aux 
travaux d'amélioration de dix-sept ports, parmi lesquels il eu est trois qui figuraient 
déjà dans les lois du 19 juillet 1837. 

Une loi du 6 juillet 1840 a ouvert deux crédits supplémentaires, l'un, de 
240,000 francs, pour le port de Cannes, et le second, de 160,000 francs, pour le port 
du Tréport. 

Deux autres lois, des 11 et 25 juin 1841, ont ouvert un crédit supplémentaire 
de 2 millions pour le port de Saint-Malo et de 570,000 francs pour celui de 
Lorient. 

La loi du 25 mai 1842 a alloué deux nouveaux crédits supplémentaires : le pre- 
mier, de 300,000 francs, pour le port de Dunkerque, et le second, de 450,000 francs, 
pour l'achèvement des travaux entrepris au port de Dieppe en vertu de la loi du 
19 juillet 1837. 

Enfin, deux autres lois, en date des 19 juillet 1845 et 5 mai 1846, ont ouvert 
pour l'achèvement du canal de Caen à la mer des crédits montant ensemble à 
5 millions, et pour le bassin à flot de Saint-Malo, une nouvelle allocation de 
1,627,639 francs. 

En résumé, une somme totale de 76,307,639 francs, formant le chapitre IX de 
la 2* section du budget, a été affectée par les diverses lois précitées à l'amélioration 

3 7 . 
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de quarante -deux ports répartis sur toute l'étendue de nos côtes, "et rangés ainsi 
qu'il suit dans l'ordre géographique: 



Dunkerque. 


Le Palais (Belle-Ile). 


Calais. 


Redon. 


Boulogne. 


Le Croisic. 

• 


Saint-Valery-sur-Somme. 


Nantes. 


Le Hourdel. 


Saint-Gilles. 


Le Crotoy. 


La Rochelle. 


Le Tréport. 


Rochefort. 


Dieppe. 


Riberou. 


Fécamp. 


S l -Georges-du-Douhet. . . 


Le Havre. 




Rouen. 




Honfleur. 


Pointe de Grave. 


Caen. 


Bayonne. 


Cherbourg. 


Port-Vendres. 


Granville. 


Cette. 


Saint-Malo. 


La Ciotat. 


Saint-Servan. 


Marseille. 


Landcrneau. 


Toulon. N 


Brest. 


Cannes. 


Lorieut. 




Vannes. 





Ile d'Oleron. 



Corse. 



Sur le crédit total de 76,307,639 francs, une allocation de 72,680,000 lianes a 
été rendue disponible pour les exercices 1837 à 1846 inclusivement. 

Les travaux sont terminés sur presque tous les points. Les seuls ports où il reste 
à exécuter des travaux importants sont ceux de Caen, de Saint-Malo, de Saint-Scrvan. 
de Redon, de Cette et de l'Ile-Rousse. 



CHAPITRE XVI DU BUDGET. 

Par une loi en date du 5 août 1844, une allocation extraordinaire de 
40,602,000 francs a été accordée pour de nouvelles améliorations à entreprendre 
aux ports du Havre et de Marseille et pour la construction de quais au port de 
Bordeaux. 

Cette même loi a affecté, en outre, à la construction de nouveaux phares une somme 
de 2,500,000 francs, dont il est rendu ci-après un compte spécial. 
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D'autres crédits extraordinaires ont été ouverts en 1845, l'un de 28,700,000 francs, 
l'autre de 7 millions, par les lois des 16 et 19 juillet, pour l'amélioration, l'agran- 
dissement ou la création des quinze ports suivants : 

Dunkerque. Port-Launay. 
Calais. Lorient. 
Boulogne. Marans. 
Fécamp. Les Sables-d'Olonne. 

Port-eo-Bessin. Bandol. 
Granville. Bastia. 

Morlaix. Saint-Nazaire (Loire-Inférieure). 

Ile de Batz. 

Une loi du 5 mai 1846 a alloué un crédit de 4,072,361 francs pour les ports de 
Saint-Malo et de Saint-Servan. 

Enfin, la loi du 3 juillet 1846 a ouvert un dernier crédit de 13,300,000 francs, 
applicable à l'amélioration des ports de 

Calais, Audieme, 

Le Tréporl, Noirmoutier, 

Saint-Valcry-en-Caux , Tonnay-Charente , 

Saint-Vaast, Honfleur, 

Légué-Saint-Brieuc, Redon; 

A l'exécution de travaux de défense dans les îles de Ré et de Noirmoutier, ainsi 
qu'à la pointe du Verdon, 

Et à l'ouverture d'un canal maritime entre le port de Bouc et l'étang de Berre. 
L'ensemble des crédits alloués par les diverses lois ci-dessus rappelées, et qui for- 
ment le chapitre XVI de la 2 e section du budget, s'élève à 96,174,361 f 



PREMIÈRE PARTIE. 

CHAPITRE IX DE LA '2 e SECTION DU BUDGET. 



PORT DE DUNKERQUE. 

Après la construction du bassin de retenue et de la grande écluse de chasse de 
Dunkerque, il restait à entreprendre le prolongement des jetées, afin de donner 
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aux chasses toute leur efficacité ; il était également indispensable de supprimer la 
vieille estacade qui existait entre le quai des Anglais et le canal dcia Cunette, et de 
remplacer cet ouvrage par un mur de quai en maçonnerie, propre au chargement 
et au déchargement des navires; enfin, l'intérieur du port réclamait un dévasetnent 
complet. 

Une allocation de 1 ,600,000 francs a été affectée à ces travaux par les lois des 
19 juillet 1837 et 25 mai 1842. 

Le prolongement des jetées est exécuté sur 278 mètres de longueur à l'ouest et 
286 mètres à l'est, et ne doit pas être augmenté. Il ne reste à exécuter que les deux 
musoirs et quelques travaux de consolidation. Les jetées basses sont également éta- 
blies sur les longueurs qui précèdent. 

Le prolongement des jetées, combiné avec les chasses, a produit des résultats 
satisfaisants. L'entrée du port continue à être bonne, et peu inclinée sur l'axe du 
chenal. Les autres travaux ordonnés par la loi du 19 juillet 1837, c'est-à-dire la 
construction du mur de quai et le dévasement du port, sont complètement terminés. 

Les dépenses faites jusqu'au 31 décembre dernier s'élèvent à l,. r )38,000 r 

PORT DE CALAIS. 

. ^DtxAL*». La loi du 19 juillet 1837 a ouvert un crédit de 1,955,000 francs pour la cons- 
Loi truction, au port de Calais, d'un bassin à flot destiné à recevoir à la fois les bâti- 
i« jaiiut 1837. mpnts ( j e mer et j es Dateaux qui naviguent sur les canaux de l'intérieur. 

Ce bassin est établi vis-à-vis du front septentrional de la citadelle : il a 250 mètres 
de longueur sur 75 mètres de largeur; l'écluse a 17 mètres d'ouverture. 

Près de l'écluse, et sous la digue du bassin de retenue, on a construit un aqueduc 
dont le but principal est d'établir un contre-courant au moment des chasses. 

Un pont en charpente, comprenant une partie lixe et une partie mobile, remplace, 
sur le canal des chasses, la lougue passerelle qui mettait la ville en communication 
avec les dunes. 

Les ouvrages militaires qui défendent ces nouveaux établissements se composent 
d'un fossé de 27 mètres de largeur à la ligne d'eau, creusé entre le bassin à flot et la 
citadelle, d'un redau et de deux balardeaux capés avee tourelles. 

Le crédit extraordinaire alloué par la loi du 19 juillet 1837, augmenté d'une 
somme de 245,000 francs votée par le conseil général du département et par le 
conseil municipal de la ville de Calais, est entièrement dépensé, et les travaux sont 
terminés. 

Le bassin à flot a été ouvert à la navigation à la fin de 1842. 
Loi du « *>u, 1839, La loi du 9 août 1839 a prescrit la construction, en face du fort Risban, d'urne 
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écluse de chasse à trois passages. Le passage central, de 10 mètres de largeur, avec 
portes d'èbe et de flot, donne accès aux bâtiments en même temps qu'il fonctionne 
comme écluse de chasse; les deux autres passages ont 4 mètres de largeur chacun. 
Deux portes de flot, placées dans ces derniers, peuvent, en cas de besoin , remplacer 
les portes de chasse qui y sont établies. Le bassin de retenue est formé de l'arrière- 
port et de la grande cunette contournant le bassin à flot; il contient un million de 
mètres cubes d'eau. 

Chacune des deux jetées a été prolongée, en outre, sur 246 mètres de longueur; 
elles atteignent la laisse de basse mer de vive eau ordinaire. Ce prolongement se 
compose d'une digue pleine et d'une estacade à claire-voie, dont les premiers pieux 
sont battus dans le sable au pied même de la digue. Le sommet de cette digue est 
placé à la hauteur du niveau moyen de la mer, et le chemin de Iialage, établi sur 
l'estacade, domine d'un mètre les anciennes jetées. 

Un crédit extraordinaire de 2,400,000 francs a été mis à la disposition du Gou- 
vernement pour l'exécution de ces ouvrages ; le conseil général du département et 
le conseil municipal de Calais, ont de leur côté, voté une subvention de 355,000 francs. 

Dès la fin de 1842, les jetées étaient construites sur toute leur longueur, sauf 
les musoirs, qui ont été ajournés sur la demande de la chambre de commerce de 
Calais. 

L'écluse de chasse a fonctionné pour la première fois le 25 décembre 1843. Elle a 
très-notablement approfondi le chenal tant intérieurement qu'extérieurement ; car 
entre les jetées, sur 400 mètres de longueur, il reste à basse mer 3 à 4 mètres de 
profondeur d'eau, et la barre, en dehors des jetées, s'est abaissée de 3 mètres 40 cen- 
timètres de hauteur. 

Les dépenses faites ont absorbé la totalité du crédit. 

Les ouvrages sont terminés. 

PORT DE BOULOGNK. 

Un crédit de 250,000 francs a été ouvert par la loi du 19 juillet 1837 pour l'exé- 
cution de grands travaux de dévasement, ainsi que pour la consolidation des esta- j~ 
cades et rétablissement d'un arrière- radier au pied de l'écluse de chasse. du 10 j ui "" 1837 

Ces travaux ont été complètement terminés en 1843. 

Les dépenses faites ont absorbé la totalité du crédit alloué. 

La loi du 9 août 1839 a alloué, en outre, un crédit de 1,200,000 francs pour Loidui>«oùt 1830 
la reconstruction en maçonnerie des vieux quais en charpente et pour l'établissement 
d'un quai neuf, de 222 mètres de longueur, destiné à remplacer l'estacade à claire- 
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voie qui réunissait les anciens quais avec la jetée en maçonnerie de la rive droite, 
dite jetée Pidou. 

Les travaux, entrepris en 1840, sont presque entièrement achevés ; il ne reste plus, 
pour les compléter, qu'à terminer le perré du quai de la Caserne et à construire un 
mur de 30 mètres de longueur, formant l'attache du nouveau barrage dernièrement 
approuvé par les Chambres. Ces ouvrages ne pourront être terminés qu'au fur et à 
mesure de l'avancement de la construction de ce dernier ouvrage. 

Les dépenses faites au 31 décembre dernier s'élèvent à 1,048,346' 

PORTS DE SAINT-VALERY, DU HOURDEL ET DU CKOTOY. 

mmuf. La loi du 19 juillet 1837 a alloué un crédit de 400,000 francs pour l'amélioration 

des ports de Saint- Valéry, du Hourdel et du Crotoy, dans la baie de Somme. 
Les travaux à exécuter comprenaient : 

1° La construction d'un mur de quai de 395 mètres au port de Saint-Valery ; 

2* L'établissement d'un barrage à claire-voie et d'une écluse de chasse avec retenue 
au port du Hourdel; 

3° La construction de trois estacades à claire-voie pour le stationnement des 
navires au port du Crotoy. 

Ces ouvrages ont été terminés entièrement en 1839, et le crédit de 400,000 francs 
est entièrement dépensé. 

PORT DU TRÉPORT. 

■ 

nnHttkMi, Les travaux exécutés auTréport, en vertu de la loi du 19 juillet 1837, ont eu 
pour objet le creusement de ce port, la construction d'un bassin à flot fermé par 
une écluse de 8 mètres de largeur, ainsi que le creusement et le redressement de la 
Bresle. 

Pour l'exécution de ces travaux, on a alloué un crédit extraordinaire de 460,000' 

Le conseil général du département et la ville d'Eu ont voté 20,000 

Enfin, la loi du 6 juillet 1840 a alloué un crédit supplémentaire de.. 160,000 

Total du crédit 640,000 

Les travaux sont aujourd'hui terminés, et la totalité du crédit est épuisée. 

PORT DE DIEPPE. ' 

imu-rarianoM. L'entrée du port de Dieppe était exposée à se voir fermée lorsque les vents souf- 
flaient avec quelque continuité de l'ouest et du nord-ouest. Il arrivait aussi que le 
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galet, porté par les chasses dans la direction du nord-ouest, était repoussé par les 
lames et formait des barres dangereuses au devant de l'entrée. 

Pour remédier à ces inconvénients, qui étaient dus à la trop grande largeur du 
chenal et à la mauvaise direction de la jetée de l'est, on a jugé convenable de pro- 
longer celte jetée, en la rapprochant de la jetée de l'ouest de manière à réduire la 
largeur du chenal à 40 mètres et à reporter le courant des chasses plus à l'est, 
d'établir en outre sur la plage, à l'ouest de l'entrée, cinq épis en charpente pour régu- 
lariser la marche du galet et l'empêcher d'arriver par masses trop considérables à 
l'entrée du port, et enfin de construire deux guideaux en charpente pour favoriser 
l'action des chasses sur le galet. 

Ces divers travaux ont été autorisés par la loi du 19 juillet 1837. Les voies et 



moyens consistent en : 

Un crédit extraordinaire.de l,600,000 f 

Un crédit supplémentaire de 450,000 francs alloué par la loi du 

25 mai 1842 450,000 

Une subvention de la ville de Dieppe de 100,000 

Une subvention de la chambre de commerce de 100,000 

Total 2,250,000 



Il ne reste plus à exécuter que quelques travaux de peu d'importance. 

La dépense, au 31 décembre 184C, s'élevait à 2,050,000 



La loi du 9 août 1839 a prescrit l'établissement d'un nouveau bassin à flot dans k« J« «•> *»" uw. 
l'arrière-port; ce bassin est formé par un barrage éclusé qui, placé en face de la 
poissonnerie, vient se rattacher à la pointe de la presqu'île du Pollet. 

Le buse de la nouvelle écluse est établi à 8 mètres 30 centimètres au-dessous du 
niveau des grandes marées d'équinoxe; sa largeur a été fixée à 16 mètres 50 centi- 
mètres. Elle sera fermée par des portes d'èbe; mais elle pourra, au besoin, recevoir 
des portes de flot. 

Le débouché de la rivière d'Arqués, qui se jette aujourd'hui dans l'arrière-port 
au moyen d'une écluse h clapets, sera dirigé du côté du nouvel avant-port. 
Ces travaux donneront lieu à une dépense de 2,500,000 francs, qui est répartie 



• ainsi qu'il suit : 

Crédit extraordinaire 2,300,000 f 

Contribution de la ville de Dieppe 100,000 

Contribution de la chambre de commerce 100,000 



. Total 2,500,000 

Situation des lra**m. 38 
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Les travaux ont été commencés en 1840. 

Les ouvrages exécutés au 31 décembre 1845 consistaient dans la fondation et 
l'érection de l'écluse jusqu'au niveau des plus grandes marées, la construction des 
murs qui joignent l'écluse au terre-plein du quai du Pollet, dans l'établissement 
d'un déversoir à clapets au fond do la retenue et la reconstruction de l'écluse à 
clapets par laquelle la rivière d'Arqués déboucbe dans l'arrière-port. 

Dans le cours de l'année 1846, on a élevé les bajoyers jusqu'à la tablette de 
couronnement, on a battu les pieux de fondation des murs joignant l'écluse au terre- 
plein du quai de Dieppe et commencé cette fondation. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 1,997,100' 

PORT DE FÉCAMP. 

Les travaux exécutés au port de Fécamp, en vertu de la loi du 19 juillet 1837, 
comprennent l'établissement d'une estacade à claire-voie de 139 mètres de dévelop- 
pement, entre l'origine de la jetée du nord et l'extrémité de l'épi; la construction de 
80 mètres de longueur de murs de quais autour du bassin à flot, et la démolition 
d'un groupe de maisons qui gênaient l'accès de l'écluse. 

Un crédit extraordinaire de 400,000 francs a été alloué pour l'exécution de ces 
travaux, et lqs habitants do Fécamp se sont engagés à fournir une subvention de 
13,500 francs. 

Les travaux sont aujourd'hui terminés et la totalité du crédit est épuisée. 

PORT DU HAVRE. 

loi du o août issu. La loi du 9 août 1839 a ouvert un crédit de 6 millions pour la construction d'un . 

nouveau bassin destiné aux bâtiments à voiles et d'un bassin spécial pour les grands 
bateaux à vapeur destinés à la navigation transatlantique. 

Le nouveau bassin pour les bâtiments à voiles est établi dans le canal Vauban : 
sa largeur est de 100 mètres, sa longueur de 800 mètres, et le développement de 
ses quais, qui ont 33 mètres de largeur, est de 1,285 mètres. A l'extrémité orientale 
du bassin et sur la rive sud, est établie, pour le déchargement des bois du Nord, 
une cale de 200 mètres de longueur sur 60 de largeur. Ce bassin peut recevoir 
. 150 navires de 200 à 600 tonneaux. 

Le bassin provisoire pour les bateaux à vapeur est établi dans la retenue de la 
Floride; sa superficie est de 2 hectares. La nouvelle écluse de la Floride a 21 mètres 
de largeur, et son radier, comme le plafond du bassin, est placé à un mètre au- 
dessous du buse de l'écluse de la Barre. 
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Les travaux de ce bassin sont très-avancés; le bassin est creusé et 1 écluse élevée 
sur toute sa hauteur. Il ne reste plus qua construire et poser deux paires de portos 
et à exécuter dans le bassin quelques ouvrages qui ont été ajournés pour être coordon- 
nés avec les dispositions du projet général d'agrandissement. 

Les dépenses au 31 décembre 1846 s'élevaient à 5,376,796 f 

• 

PORT DE ROUEN. 

* 

La loi du 9 août 1839 a prescrit la construction de nouveaux murs de quais au HUMHriaituai. 
port de Rouen, sur une longueur de 1,550 mètres environ. Elle a autorisé, en outre, 
l'enlèvement, jusqu'à une profondeur de 3 mètres 50 centimètres au-dessous de l'é- 
tiage, des débris de l'ancien pont de pierre, qui formaient écueil pour la naviga- 
tion; l'exécution de draguages dans diverses parties du port, et notamment jlans le 
canal compris entre la cale Saint-Éloi et l'avenue de la Madeleine, le long de la rive 
droite de la Seine; enfin la pose de poteaux de garde à différents murs de quai des 
deux rives, et la plantation de pieux d'amarrage autour de l'île du Petit-Gué. 

Un crédit extraordinaire de 1 ,31 5,000 francs a été accordé par la loi précitée pour 
l'exécution de ces travaux, et, de son côté, la ville de Rouen s'est engagée à y con- 
courir pour une somme de 435,000 francs. 

Les travaux, commencés dès 1839, ont été poursuivis sans interruption jusqu'à la 
fin de 1843; ils sont aujourd'hui complètement terminés. 

Los dépenses faites au 31 décembre dernier ont absorbé la totalité du crédit al- 
loué par la loi du 9 août 1839, ainsi que la subvention de la villc. 

PORT DE HONFLEUR. 

Les travaux autorisés par la loi du 19 juillet 1837 pour l'amélioration du port de cai.»ados. 
Ronfleur consistent dans la construction de deux jetées situées l'une à l'ouest et 
l'autre à l'est du chenal, et dans la construction d'un nouveau bassin à flot. 

Le crédit extraordinaire alloué pour ces travaux parla loi du 9 juillet 1837 s'élève 



à 3,320,000 f 

Le conseil général du département et le conseil municipal de Hon- 
neur ont, de leur côté, voté des subventions qui s'élèvent ensemble 

à N 180,000 

Total du crédit primitif 3,500,000 



La jetée de l'ouest est formée d'un seul massif de maçonnerie; elle se rattache à la 

côte par un terre-plein en maçonnerie, et s'avance de 200 mètres dans la mer. 

38. 
» 

• - 
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Cette jetée, entreprise en 1838, a été terminée en 1841. 

La jetée de lesta un développement de 360 mètres et ferme l'avant-port du côté 
du nord; cet ouvrage est aujourd'hui presque entièrement achevé. 

L'emplacement du bassin à flot est pris sur la mer, en avant du bassin neuf actuel. 
Il est fermé, du côté du large, par une digue formant le prolongement de la jetée de 
l'est; cette digue est rattachée à la terre à son extrémité est, et l'on formera, avec les 
terres provenant du bassin, de vastes chantiers de construction au pied de la côte 
qui s'étend à l'amont. 

L'écluse d'entrée, de 1G mètres 50 centimètres de largeur entre les bajoyers, 
débouche dans le fond du nouvel avant-port. Le bassin a 300 mètres de longueur 
et 70 mètres de largeur. 

L'adjudication de ce bassin à flot a eu lieu au mois de juillet 1841. 

Les travaux étaient très-avancés au commencement de l'année 1846. Il ne restait 
plus qu'à terminer les bajoyers et les murs de tête de l'écluse; à couronner les murs 
de quai; à achever le creusement du bassin; à poser les portes et les vannes des 
diverses écluses; enfin, à couvrir les quais et les terre-pleins de pavages et d'em- 
pierrement; mais ces travaux n'ont pu être entièrement exécutés dans la campagne, 
par suite de l'insuffisance des premiers fonds accordés. 

La loi du 3 juillet dernier a ouvert un nouveau crédit de 800,000' 

qui, joints aux 3,500,000 

précédemment votés, porteront la dépense totale des travaux à 4,300,000 



On a tout lieu d'espérer que les travaux pourront être entièrement terminés dans 
le cours de l'année 1847. 

Un accident est survenu, en 1846, à l'un des murs de quai du bassin : une grande 
marée, poussée par une violente tempête, a pénétré derrière une partie de ces murs, 
non encore remblayée, et 100 mètres environ ont été poussés en avant et rompus; 
on espère que cette avarie grave pourra être réparée sans que l'on soit obligé de re- 
courir à de nouveaux crédits. 

La somme de 800,000 francs accordée par la loi du 3 juillet 1846 doit servir 
non-seulement à terminer les premiers travaux entrepris, mais encore à exécuter plu- 
sieurs ouvrages supplémentaires, nécessaires p» ur compléter l'ensemble du port de 
Honfleur, tels que la construction de deux ponts tournants, l'élargissement et la ré- 
paration des anciens quais et l'ouverture de nouveaux accès vers le port. 
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Les dépenses faites au 31 décembre I8/16 s'élèvent à 3,500,000 francs, savoir : 
Sur les fonds du Trésor accordés par la loi du 19 juillet 1837 .. . 3,320,000' 

Sur les fonds des départements et de la ville 180,000 

Sur le nouveau crédit de 800,000 francs ouvert par la loi du 3 juil- 
let 1846, chapitre XVI Mémoire. 

Total 3,500,000 



CANAL DE CAEN A LA MER. 

Ce canal, destiné à obvier aux inconvénients que présente la navigation de l'Orne 
au-dessous de Caen, prend son origine au milieu de la partie du port connue sous le 
nom de canal Saint-Pierre; il est dirigé, autant que possible, au pied des coteaux 
de la rive gauche de l'Orne, et débouche dans la mer à travers les dunes basses 
d'Oyestreham , en face la grande passe du large. 

En ce point, on établira une écluse à sas, qui sera précédée, du côté de la mer, 
par un petit avant-port avec des jetées à claire- voie prolongées jusqu'à la laisse des 
basses mers. 

Le canal Saint-Pierre, qui sera converti en bassin régulier avec murs de quai, 
communiquera, d'une part, avec le canal maritime par une écluse à portes d'èbe et 
de flot, et, d'autre part, avec la rivière d'Orne au moyen d'une écluse à sas. 

Ce bassin et le canal maritime seront alimentés par les eaux de l'Odon et par celles 
que l'on dérivera de l'Orne au moyen de l'ancien canal Robert. 

On rétablira en même temps le barrage connu sous le nom de Chaussée-Ferrée, 
qui exista sur l'Orne en amont du pont de Vaucelles. La crête de cette chaussée dé- 
terminera le niveau des eaux dans le canal ; ce niveau correspondra à 1 mètre 95 cen- 
timètres en contre-bas des tablettes des murs de quai, et la profondeur du canal 
sera de 4 mètres. 

La loi du 19 juillet 1837 avait ouvert, pour l'exécution de ces travaux, un pre- 



mier crédit de 3,100,000 f 

Le conseil municipal de Caen avait voté 700,000 

Le conseil général du département a fourni 240,000 

Postérieurement, il a été ouvert sur les fonds du Trésor, parla loi du 

19 juillet 1845 , un nouveau crédit de 1,200,000 

Enfin, la loi du 5 mai 1846 a mis à la disposition de l'administration 

le complément nécessaire à l'achèvement des travaux, évalué à 3,800,000 

Total 9,040,000 
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Diverses parties de ce grand travail ont été successivement adjugées et entreprises; 
ce sont: l'ouverture d'un nouveau lit pour la rivière d'Orne, en face dos falaises de 
Béuouville; la construction de deux barrages destinés à fermer l'ancien lit; la cons- 
truction du bassin de Caen , qui forme la tête d'amont du canal maritime; enfin, la 
construction des jetées à claire-voie établies sons les dunes basses d'O yestrebam , à 
la sortie du canal. 

Tous ces ouvrages sont aujourd'hui exécutés, à l'exception des barrages de la ri- 
vière d'Orne, pour lesquels la plus grande partie des matériaux est approvisionnée a 
pied d'oeuvre , mais qui ne pourront être achevés que lorsque le nouveau lit sera 
livré à la navigation. 

Pendant l'année 1846, on a passé de nouvelles adjudications pour l'ouverture de 
deux parties de canal formant la moitié environ de la longueur à creuser; mais les 
travaux n'ont pu être encore commencés à cause des difficultés que l'on a éprouvées 
dans l'expropriation des terrains que doit occuper le canal. On a donc été réduit à 
concentrer toute l'activité des travaux sur l'exécution du bassin de Caen. Les murs de 
quai du pourtour ont été entièrement fondés ou élevés; le pont éclusé formant la 
prise-d'eau à la tête d'amont du bassin a été construit; les déblais de l'intérieur ont 
été en grande partie exécutés; enfin, on a battu tous les pilotis de l'écluse de com- 
munication du bassin avec la rivière d'Orne, exécuté une partie de la fondation en 
béton et commencé les fouilles de l'écluse du canal. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 3,880,000 francs, savoir: 
Sur les fonds du Trésor accordés par la loi du 19 juillet 1837, à. . 3,100,000' 

Sur les fonds accordés par la loi du 19 juillet 1845, à 525,000 

Sur les fonds de la ville et du département, à 255,000 

Total 3,880,000 



PORT DE CHERBOURG. 

«uv.m» Des travaux d'amélioration ont été entrepris dans la partie ouest de l'avant-port 

de commerce de Cherbourg, en vertu de la loi du 21 juin 1838. 

Ces travaux ont pour objet le prolongement, sur 115 mètres de longueur, du mur 
de quai ouest; l'ouverture, à l'extrémité de ce prolongement, d'une cale de radoub 
de 45 mètres de largeur et de 100 mètres de longueur; la construction d'un mur 
de quai extérieur entre la jetée de l'ouest et le fort de l'Onglet; l'établissement d'un 
terre-plein en partie circulaire et en partie rectiligne raccordant la jetée de l'ouest, 
d'un côté, avec la cale de radoub, de l'autre, avec le mur de quai extérieur; enfin 
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le remblayement de tout l'espace compris entre la place d'Armes et le mur de quai 
extérieur. 

Tous ces travaux ont été entrepris au moyen d'un crédit extraordinaire de 
(300,000 francs, alloué par la loi du 21 juin 1838, et d'une subvention de 35,000 IV. 
payée par la ville de Cherbourg. 

Les dépenses faites au 31 décembre dernier ont complètement absorbé le moulant 
du crédit législatif et delà subvention de la ville de Cherbourg. 

P01\T DE GRANVILLE. 

Le port de Granvillc, protégé contre les vents du nord, de lest et de l'ouest, tant vmok. 
par les hauteurs qui l'avoisincnt que par le môle construit dans ces derniers temps, 
n'était point garanti des vents du sud, qui, à plusieurs époques, y ont occasionné 
de grands malheurs. 

Pour l'abriter de ce côté, on a prolongé le môle, sur une longueur de 84 mètres, 
dans la direction de l'est; mais, comme en exécutant ce travail on rétrécissait la 
passe, il était indispensable de l'élargir du côté opposé, et pour cela de déraser les 
écueils dont elle était bordée, et qui sont connus sous le nom de rochers desGrandes- 
Moulières. Enfin on a employé les matériaux provenant du dérasement des Moulières 
pour la -reconstruction, sur 270 mètres de longueur, des quais, qui étaient dans If- 
plus mauvais état. 

L'ensemble de ces ouvrages a été autorisé par une loi du 19 juillet 1837, qui a 
alloué à cet effet un crédit extraordinaire d'un million. 

Les travaux ont été entrepris au commencement de 1838, et aujourd'hui tous les 
ouv rages ordonnés par la loi du 19 juillet 1837 sont terminés. 

Les dépenses se sont élevées à 907,587' 

PORTS DE SAINT-MALO ET DE SAINT -SERY AN. 

La loi du 6 juin 1836 a décidé qu'un bassin à dot serait établi dans l'anse qui ".ls-et »u .mr. 
sépare les villes de Sainl Malo et de Saint-Servan , et a mis à la disposition du Gou- 
vernement un crédit de 100,000 francs pour commencer les travaux. La loi du 
19 juillet 1837 a complété l'effet de cette première mesure en ouvrant un nouveau 
crédit de 4 millions sur le budget extraordinaire des travaux publics ; un crédit sup- 
plémentaire de 2,000,000 de francs a été affecté à ces mêmes travaux par les lois 
des 11 et 25 juin 1841. 
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Mais celte somme de 6,100,000' 

a été loin de suffire pour l'achèvement des travaux. En conséquence, la 
loi du budget des dépenses, pour 1846, a accordé un premier crédit 
supplémentaire de, ci 200,000 

Et la loi du 5 mai 1846 a accordé, pour l'achèvement du bassin à 
(lot de Saint-Malo, un dernier crédit de 4,500,000 

Total 10,800,000 



D'après les projets approuvés, l'entrée du bassin est protégée, du côté de Saint- 
Malo, par un môle curviligne de 280 mètres de développement, qui s'appuie sur le 
rocher des Noires; un second môle de 220 mètres de longueur est établi du côté de 
Saint-Scrvan. Ce môle est construirai! pied du rocher du Nay, sur lequel on a érigé 
un fort; il ferme l'avant-port de Saint-Servan. 

La grande écluse aura 18 mètres de largeur entre les bajovers. 

L'exécution de ce bassin dotera les villes de Saint-Malo et de Saint-Servan d'un 
développement de quais de 2,567 mètres, savoir : 

Du côté de Saint-Malo 1,774" 

Du côté de Saint-Scrvan 793 

Dans le but de hâter l'ouverture du bassin, et en même temps pour mettre la na- 
vigation à l'abri des inconvénients que pourrait entraîner la manœuvre journalière 
d une écluse de dimensions aussi considérables que celles de l'écluse projetée, l'ad- 
ministration s'est décidée à en construire une seconde de 1 1 mètres 50 centimètres 
de largeur, pour les mouvements habituels du commerce. 

Les travaux exécutés en 1846 sont très-peu importants; on a travaillé au creuse- 
ment, dans le rocher, d'un chenal à l'amont de la grande écluse pour le passage des 
vaisseaux de ligne. 

On a déblayé certaines parties du bassin du côté de Saint-Malo, et l'on a réparé 
les chalands et les diverses embarcations qui seront absolument nécessaires pour la 
reprise des travaux ; mais on s'est occupé activement de la rédaction des projets. Au- 
jourd'hui les principaux projets sont terminés et.'oumis à l'approbation de l'Adminis- 
tration, en sorte qu'il sera possible de passer les adjudications en 1847 et d'imprimer 
aux travaux toute l'activité désirable. 

Les dépenses faites jusqu'au 31 décembre 1846 s'élèvent à la somme totale 
de 6,472,150' 
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PORT DE BREST. 

Le port de commerce de Brest occupe les deux rives du chenal attenant, l'une, à wmnàM. 
la ville de Brest, l'autre au quartier de Recouvrance. 

Les quais de ce port présentaient, par leur état de dégradation, un contraste 
choquant avec ceux du port militaire; le nombre des cales y était trop multiplié, et 
cet état de choses privait le commerce d'un développement de quais qui lui était 
indispensable pour le stationnement des navires. 

D'après le projet qui a été adopté et mis à exécution au moyen du crédit spécial 
de 300,000 francs voté par la loi du 9 août 1839, ces quais ont été entièrement 
reconstruits, et les cales disposées en raison des besoins réels de la navigation. 

PORT DE LANDERNEAU. 

La loi du 19 juillet 1837 a alloué un crédit extraordinaire de 275,000 francs pour »«<i««iie. 
la rectification de la rivière d'Elorn , sur laquelle est située la ville de Landerneau. 

Les travaux exécutés ont eu pour objet de redresser et d'approfondir le chenal, en 
lui donnant une largeur de 20 mètres en plafond ; on a construit, en outre, le lon^ 
du nouveau chenal, un chemin de halage soutenu par un mur de revêtement. 

Le conseil municipal a voté et réalisé une subvention de 10,000 francs pour 
l'exécution de ces dispositions. 
Les travaux ont été achevés en 1842, et la totalité du crédit est épuisée. 



PORT DE LORIENT. 

Le port de commerce de Lorient doit être divisé en deux parties par la construc- hmmim. 
tion d'un barrage éclusé ; la partie en amont de ce barrage, et qui aura 530 mètres Loi 
de longueur et 70 mètres de largeur, formera bassin à flot; l'écluse qui donnera accès du ,9 J u,,,<,t 1837 
aux navires dans ce bassin aura 16 mètres de largeur. 

L'autre partie, de 180 mètres de longueur, continuera de servir au stationnement 
des navires qui ne craignent pas d'échouer à marée basse. 

Les deux parties du port seront approfondies jusqu'au niveau du radier de l'écluse, 
et les déblais qui proviendront de cet approfondissement seront rejetés du côté 
opposé à la ville, où l'on formera, le long du bassin à flot et du port d'écliouage, un 
terre-plein pour le dépôt des marchandises encombrantes. 

L'ensemble de ces travaux est évalué à 1,200,000 francs, somme égale aux crédits 
alloués parles lois des 19 juillet 1837 et 25 juin 1841. 

Situation des travau». 3q 
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Les précédents comptes ont fait connaître que le batardeau d'enceinte, établi en 
1838 et 1839 pour la construction du barrage, avait éprouvé des avaries qui avaient 
obligé de le démolir, et que la campagne de 1841 avait été entièrement employée à 
l'enlèvement de ce batardeau. On a profité de cette circonstance pour faire subir au 
projet d'utiles modifications, et pour porter à 16 mètres de largeur l'écluse, qui, dans 
le premier projet, ne devait avoir que 9 mètres. 

L'exécution de ce nouveau projet a été entreprise en 1842 et continuée depuis 
avec toute l'activité possible, eu égard à la sujétion des marées. 

Pendant les deux premières campagnes, 1842 et 1843, on a battu les pieux de 
l'enceinte des fondations, effectué les déblais et coulé le massif général en béton 
sur lequel les ouvrages devaient être établis. En 1844 et 1845, on a construit les 
deux parties du barrage. 

L'écluse a été achevée pendant la campagne 1846; les portes busquées ont été 
posées. 

Pour compléter le travail, il ne reste plus qu'à établir le pont tournant projeté, 
dont la construction est fort avancée, et sera achevée au commencement delà 
campagne prochaine. 

Les ouvrages se maintiennent bien et présentent une fort belle exécution. 

Le bassin à flot pourrait maintenant être livré au commerce ; mais il importe, 
pour faciliter l'exécution des murs de quais prescrits par la loi de 1845, de conserver 
encore pendant quelque temps les batardeaux qui ont servi à la construction du 
barrage. 

Le curage du port a été interrompu à la fin de la campagne de 1843, et ne pourra 
être repris avec succès qu'après l'achèvement des murs de quai en construction sur 
la rive droite. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 se sont élevées à 1,074,265' 

PORT DE VANNES. 

morbiha*. Les travaux d'amélioration entrepris au port de Vannes, en vertu de la loi du 
19 juillet 1837, consistent dans l'approfondissement et la rectification du chenal, 
qui, jusqu'à cette époque, ne pouvait être remonté, dans les marées de vive eau, 
que par des navires de 100 à 120 tonneaux au plus. 

Un crédit de 200,000 francs a été affecté à ces travaux, qui ont été commences 
en 1838 et terminés en 1844. 

Les dépenses faites se sont élevées à 200,000' 



Digitized by Google 



PORTS DE COMMERCE. 



307 



PORT DE PALAIS (BELLE-ILE). 

Le port de Palais était formé d'un avant-port, d'un port d'échouage et d'un arrière- mowhuk. 
port divisé en deux parties. 

Le projet pour lequel la loi du 19 juillet 1837 a alloué un crédit extraordinaire 
de 400,000 francs avait pour objet le curage général de toutes les parties du port, 
la reconstruction des quais sud du port d'échouage et l'établissement d'une écluse 
destinée à transformer l'arrière-port en bassin à (lot et de carénage. 

Cette écluse, sur laquelle est établi un pont-tournant, a 10 mètres de largeur 
entre les couronnements, et offre une profondeur d'eau de 3 mètres sur son buse, 
au moment des pleines mers de morte-eau. 

L'exécution de tous ces travaux a été terminée en 1844. Le bassin à flot et les 
nouveaux murs de quai du port d'échouage ont été livrés au commerce le 1" jan- 
vier 1845. 

Les ouvrages se maintiennent bien et sont d'une haute importance pour la loca- 
lité. Un grand nombre de navires stationnent dans le bassin à flot. 

Les dépenses faites se sont élevées à 400,000' 

POHT DE REDON. 

La loi du 9 août 1839 â consacré une somme de 4 raillions à l'amélioration du mmci-viuim. 
port de Redon, situé sur la Vilaine à 44 kilomètres de la mer, et au perfectionnement 
des communications actuellement existantes entre les deux branches du canal de 
Nantes à Brest. 

La loi du 3 juillet 1846 a accordé pour l'achèvement des travaux un nouveau cré- 
dit de 1,800,000 francs. 

Le projet approuvé comprend la construction, sur la rive droite de la Vilaine, d'un 
bassin à flot de 350 mètres de longueur sur 60 mètres de largeur, bordé dans tout 
son pourtour de murs de quai, et donnant lors des plus basses eaux un mouillage de 
4 mètres. L'ancien port d'échouage, en partie conservé, sera, ainsi que le bassin à 
flot, mis en communication avec les deux branches de navigation vers Nantes et vers 
Brest par l'ouverture de deux grandes dérivations débouchant dans le port actuel. 

L'une des dérivations, celle qui joint le port à la branche vers Nantes du canal de 
Nantes à Brest, a 6,200 mètres de longueur, 9 mètres de largeur au plafond, et offre 
lors des plus basses eaux un mouillage de 1 mètre 60 centimètres de profondeur: 
partant de l'écluse des Bêlions, dernière écluse du canal de jonction de la Loire à la 
Vilaine, elle franchit la petite vallée Aumée, coupe la haute colline du Roz, se tient 

3g. 
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au pied des coteaux qui bornent la vallée de la Vilaine, et de ce point se dirige 
d'un seul alignement vers le port actuel, où elle débouche en aval du pont Saint-Ni- 
colas, au moyen d'une écluse à sas avec portes d'èbe et de flot. 

Les travaux de cette dérivation sont entièrement terminés, sauf quelques curages 
qui restent à exécuter et quelques parties de digues à réparer. 

La seconde dérivation, de 7,000 mètres de longueur, a son origine à 3,600 mètres 
en aval de l'écluse de laMaclais, dernière écluse du canal de jonction du Blavctàla 
Vilaine; elle débouche également en aval du pont Saint-Nicolas, au moyen d'une 
écluse à sas avec portes d'èbe et de flot, après avoir traversé la butte de Codilo et la 
ville de Redon, suivant un alignement qui forme le prolongement de la dérivation 
de l'Isac. 

Les travaux à faire pour l'ouverture de cette dérivation ont été adj ugés en octobre 
1840 et beaucoup retardés par le règlement des indemnités, surtout dans la traverse 
de Redon. La coupure dans l'intérieur de cette ville et celle de la butte de 'Codilo 
sont très-avancées; le canal est ouvert et mis à profondeur sur 400 mètres environ, 
mais de nombreux éboulis ont eu lieu dans les parties situées au pied des coteaux de 
Bahurcl et de Courée; des travaux de consolidation ont été exécutés sur 250 métros 
de longueur dans la partie la plus mauvaise, et avec un plein succès. 

L'écluse d'embouchure de cette dérivation est achevée, excepté les musoirs d'aval; 
on s'occupe en ce moment de la pose des portes et du pont-tournant. 

Les travaux à faire pour l'exécution du bassin à flot ont été adjugés avec ceux de 
la dérivation de l'Oust ; les déblais pour le creusement du bassin sont exécutés aux 
quatre cinquièmes, les murs de quai sont achevés sur 450 mètres de longueur, l'é- 
cluse marine est achevée et ses portes placées, ainsi que l'écluse fermant le bassio du 
côté du nord, et servant à la communication avec la navigation fluviale. 

Les travaux extraordinaires de consolidation et de curage exécutés cette année sur 
la dérivation de l'Isac augmenteront un peu le montant présumé des dépenses à faire 
pour cette partie des travaux; mais il y a tout lieu d'espérer que cette augmentation 
sera plus que compensée par les économies que l'on réalisera sur les prévisions ad- 
mises pour travaux de même nature sur la dérivation de l'Oust. 

Les travaux sont assez avancés aujourd'hui pour qu'on puisse être certain délivrer 
au commerce, dans la campagne prochaine, une des dérivations et le bassin à flot. 

Les dépenses de toute nature, faites au 31 décembre 1846, s'é- 
lèvent à 4,595,645' 

Sur cette somme, 4 millions seulement sont imputables sur le chapitre IX de la 
2« section du budget. 
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PORT DU CROISIC. 

La loi du 9 août 1839 a mis à la disposition du Gouvernement un crédit ex- ioMw»Hwrti«. 
traordbaire de 950,000 francs, pour la construction d'une jetée en maçonnerie de 
853 mètres de longueur au port du Croisic. 

Cette jetée est entièrement exécutée; elle s'élève horizontalement jusqu'à 2 mètres 
50 centimètres au-dessus des hautes mers d'équinoxe , dans la partie comprise entre 
le musoir qui la termine, côté du large, et la balise de Renouan, sur une longueur 
de 502 mètres. A partir de ce point jusqu'à son enracinement à la rive, elle a une 
pente longitudinale totale de 1 mètre 25 centimètres et une longueur de 351 mètres. 

Les résultats obtenus sont très-satisfaisants : les vents d'O. et O. N. O. n'agitent 
plus la mer dans le port, où ils produisaient auparavant un violent ressac. Le cou- 
rant, fixé dans le chenal, rend l'entrée et la sortie des navires plus faciles. 

Les dépenses faites au 31 décembre dernier s'élèvent à 950,000 r 

PORT DE NANTES. 

La loi du 9 août 1839 a autorisé l'exécution, dans la partie maritime du port de LoiM isrimr. »t. 
Nantes, de grands travaux d'amélioration , consistant dans la construction de quais et 
de cales. 

La loi du 9 août 1839 avait alloué une somme de 600,000 francs pour l'exécu- 
tion de ces travaux, et, de son côté, le conseil municipal de Nantes avait voté une 
subvention de 240,000 francs. 

Ces deux allocations, montant ensemble à 900,000 francs, sont aujourd'hui tota- 
lement dépensées. 

PORT DE SAINT-GILLES. 

Le port de Saint-Gilles, situé à l'embouchure de la rivière de Vie, était devenu y^oh, 
d'un difficile accès par suite de l'érosion d'une langue de sable, appelée la Garenne, 
qui le couvrait du côté de la mer. 

Pour faciliter l'entrée du chenal, on a construit, au sud de l'embouchure, une 
jetée de 160 mètres d'étendue, demanièreà arrêter la marchedes sables qui viennent 
de ce côté. 

La loi du 19 juillet 1837 a affecté à l'exécution de ce travail un crédit de 
300,000 francs. 

Les travaux, commencés au mois d'octobre 1837, sont aujourd'hui entièrement 
achevés et soldés. La dépense totale s'est élevée à 297,318 francs. 
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PORT DE LA ROCHELLE. 

Le port de la Rochelle, situé au fond d'une baie traversée par un chenal de près 
de 1,700 mètres de longueur, creusé dans un sol vaseux, se trouve exposé à des atter- 
rissements par le rapport des marées. 

Ces atterrissements sont combattus par des chasses; mais l'insuffisance de celles 
dont on peut disposer aujourd'hui mettait dans l'obligation d'exécuter chaque année 
des curages dispendieux et d'une efficacité douteuse. 

La loi du 9 août 1839 , en ouvrant un crédit de 3 millions pour l'amélioration du 
port de la Rochelle, a fourni les moyens de remédier puissamment â un état de choses 
si fâcheux. 

En exécution de cette loi, une nouvelle écluse de chasse et de navigation a été 
construite à lavant-port. Sa vaste retenue, comprise entre le front des fortificatious 
du Gabut, la côte de Tasdon et une digue d'enceinte partant de l'extrémité [de la je- 
tée , servira en même temps de bassin à flot. Le pertuis de navigation a 1 5 mètres de 
largeur, et les deux pertuis de chasse, chacun 5 mètres. Une vaste esplanade près de 
l'écluse et le long de la jetée recevra les produits des cargaisons encombrantes, et no- 
tamment les bois du Nord. 

On a terminé aujourd'hui l'écluse, le quai en retour à son amont, la digue d'en- 
ceinte du bassin , la plus grande partie des purrés et des terrassements ; le pont-tour- 
nant, les portes et les vannes de l'écluse sont en place. Il ne reste plus à terminer qiw 
le creusement du chenal dans l'intérieur du bassin , le long du terre-plein pour les 
dépôts des marchandises, et l'extrémité des perrés à l'aval de l'écluse. On pense que 
ces divers travaux pourront être achevés en 1847; ce qui permettra de couper l'an- 
cienne jetée au droit du débouché du nouveau bassin dans l avant-port. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1 840 s'élèvent à 2,735,536' 



' M mtMt - 

m i ninm. 



PORT DE RIBEROU. 

La loi «lu 21 juin 1838 a affecté une somme de 300,000 francs à l'amélioration 
du port de Riberou , situé sur la Seudre. Le conseil municipal de Saujou et le conseil 
général du département ont contribué ensemble à ces améliorations pour une 
somme de 20,000 francs. 

■ 

Les travaux entrepris au moyen de ces deux allocations ont eu pour objet le re- 
dressement et l'approfondissement du chenal de la Seudre, depuis le hameau du 
Breuil jusqu'à la Cantine, sur une longueur de 2,000 mètres; l'exécution, depuis la 
Cantine jusqu'à l'écluse de chasse, des terrassements destinés à établir le chenal et le 
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port suivant un seul alignement, la construction d'un mur de quai de 200 mètres 
de longueur sur la rive gauche, avec trois doubles cales de déchargement et un quai 
de 30 mètres de largeur; enfin l'élargissement du port, jusqu'à 25 mètres au fond, et 
son approfondissement à 2 mètres 50 centimètres au-dessous des pleines mers de 
vive eau ordinaire. 

Tous ces travaux ont été terminés en 1844. Le crédit a été dépensé en totalité. 



PORT DE SAINT-GEORGES-DU-DOUHET (Île d-oleron). 

La loi du 21 juin 1838 a affecté une somme de 200,000 francs à la création 
d'un avant-port au canal de Saint-Georges-du-Douhct. Les ouvrages exécutés ont eu 
pour objet l'ouverture d'une communication entre le canal des Salines et la mer; la 
construction au débouché de ce canal d'une écluse de 8 mètres de largeur, qui sert 
d'écluse de chasse et de navigation tout à la fois; la construction de deux jetées et 
d'un mur de quai, et le creusement de l'avant-port, dont la profondeur a été des- 
cendue à h mètres en contre-bas des hautes mers d equinoxe. 

Tous ces travaux ont été terminés dans la campagne de 1842; le crédit a été dé- 
pensé en totalité. 

PORT DE LA PERROTINE (île d'oleron). 

Une jetée en maçonnerie de 200 mètres de longueur a été exécutée à l'embouchure 
et sur la rive droite du chenal de la Perrotine; cette jetée, en favorisant l'action des 
chasses produites par les eaux qui s'écoulent de marais salants, a pour effet d'em- 
pêcher les vases de séjourner à l'entrée du chenal et de maintenir la passe libre pour 
l'entrée des navires. 

Ces travaux, pour lesquels un crédit extraordinaire de 260,000 francs a été alloué 
parla loi du 21 juin 1838, ont été achevés en 1842. En outre, au moyen de la 
somme laissée libre après la construction de la jetée, on a exécuté le redressement 
et l'approfondissement du chenal sur environ 1,000 mètres de longueur. Ce dernier 
travail a également été terminé en 1842. Le crédit de 260,000 francs alloué parla 
loi du 21 juin 1838 est complètement dépensé. 



r.HMUMJ 

îxrf.rutiM. 



CIIU.EXTE- 

iimimcii». 



PORT DU CHATEAU (Île d-oleron). 

Le port du Château est précédé d'une grande plage vaseuse, qui s'étend dans le 
Coureau d'Oleron sur une faible pente. Un chenal est pratiqué dans cette plage; 
mais sa profondeur ne pouvait être conservée que par le jeu de chasses assez puis- 
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santés. Dans l'ancien état, ce chenal n'était accessible aux bâtiments que dans un 
intervalle de 2 heures avant et de 2 heures après la pleine mer. 

Pour combattre les atterrissements formés par les marées vaseuses, on a construit 
une écluse de chasse dans le fond du port d'échouage, qui est établi dans les fossés 
de la citadelle de la place du Château. 

La construction de cet ouvrage a été autorisée par la loi du 9 août 1839. L'écluse 
a un pertuis de 10 mètres, afin de donner passage aux navires qui profitent de sa 
retenue comme bassin à flot. 

Les travaux ont commencé en 1840 et ils ont été terminés en 1845. Depuis lors, 
le tirant deau de ce port a été porté à la profondeur nécessaire pour les bâtiments 
de 200 à 300 tonneaux. 

Le crédit total de 300,000 francs alloué pour ces améliorations a été dépensé. 

POINTE DE GRAVE. 

•immm. Le bas Médoc, situé à l'embouchure et sur la rive gauche de la Gironde, est ter- 

miné par une langue de terre dont le niveau est généralement inférieur à celui des 
hautes marées. Ce pays est garanti, du côté de la mer, par la chaîne des duues qui 
bordent le rivage; mais cette digue naturelle, attaquée à la fois par le courant lit- 
toral et par le choc des lames, si violent dans le golfe de Gascogne, perd continuel- 
lement de son épaisseur, et I on peut craindre, si l'on ne se hâte d'arrêter les progrès 
du mal, que la destruction complète de la pointe de Grave et l'envahissement du 
bas Médoc ne viennent apporter une perturbation incalculable dans la navigation 
de la Gironde. 

Les parties menacées présentent un développement de 10 à 12,000 mètres, depuis 
leur extrémité méridionale, située vers le cap de la Négade, jusqu'à la pointe de 
Grave, dont elles comprennent le contour. Les travaux de défense que l'on oppose 
aux attaques de la mer sont analogues à ceux qu'une longue expérience a consacre» 
sur les côtes de Belgique et de Hollande : ils consistent dans l'établissement d'un 
système d'épis qui, retenant dans leurs intervalles les sables que les vagues pro- 
mènent sur la plage, l'accumulent au pied des dunes et déterminent la formation 
d'une plage artificielle capable de résister à l'action de la mer. Ces épis sont terminés 
par des fascinages établis par couches et chargés de blocs de pierre entre les clayon- 
nages. 

Vingt-quatre de ces épis sont aujourd'hui terminés; l'extrémité de la pointe de 
Grave est d'ailleurs défendue par une jetée de 157 mètres de longueur, construite 
en gros blocs de béton, et dont les fondations ont été poussées jusqu'au rocher. 
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La loi du 9 août 1839 a alloué pour ces travaux un crédit extraordinaire de 
2,500,000 francs, qui est dépensé en totalité. 

PORT DE BAYONNE. 

La navigation de l'Adour, depuis Bayonne jusqu'à la mer, présente de graves diffi- »kssia-na*it* 
cultes; l'embouchure de ce fleuve est fermée aux navires par une barre qui n'offre, 
à son sommet, que 1 mètre 60 centimètres ou 2 mètres de tirant d'eau à mer basse, 
tandis qu'en amont et en aval de cette barre le mouillage est de 7 ou 8 mètres. 

Au moyen du crédit extraordinaire de 1,200,000 francs alloué par la loi du 
21 juin 1838, on a fait construire un bateau à vapeur remorqueur de la force de 
120 chevaux, destiné à faire franchir la barre aux bâtiments qui entrent dans le port 
nt surtout à ceux qui en sortent. 

Ce remorqueur est en activité depuis le mois d'avril 1841 et a produit les résul- 
tats les plus avantageux. 

Dans l'intérieur du fleuve, on a construit deux murs de quais, formant rives arti- 
ficielles : le premier, de 958 mètres de longueur, sur la rive droite, en amont du 
Boucau; le second, de 1,204 mètres de longueur, sur la rive gauche, en amont du 
lazaret. Ces deux ouvrages sont entièrement terminés. 

Enfin, on a terminé la construction d'un gril de carénage pour le service du bateau 
remorqueur. ^ 

Les dépenses ont absorbé la totalité du crédit alloué. 

PORT DE PORT-VENDRES. 

La loi du 19 juillet 1837 a ouvert un crédit extraordinaire de 1,600,000 francs rant»- 
pour l'établissement d'un nouveau bassin à Port-Vendres. 

Ce bassin a 290 mètres de longueur, 148 mètres de largeur à l'entrée et 135 mè- 
tres de largeur au fond; sa profondeur est de 9 mètres sur une surface de 100 mètres 
de côté, et de 6 mètres sur le reste de son étendue. Les quais ont 20 mètres de lar- 
geur et sont soutenus par des murs élevés de 1 mètre 60 centimètres au-dessus du 
niveau le plus bas de la mer. Un vaste terre-plein a été formé derrière le bassin, au 
moyen des déblais provenant des fouilles. Trois aqueducs, dont un de 3 mètres de 
largeur, ont été établis sous ce terre-plein pour l'écoulement des eaux qui descendent 
des montagnes. 

Enfin, une rampe de 118 mètres de longueur réunit le port à la route royale 
oMU. 

Tous ces ouvrages sont aujourd'hui terminés. Les dépenses s'élèvent à 
1,600,000 francs, montant du crédit alloué. 

5«u*tioo de* kinu, 40 
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PORT DE CETTE. 

rtucLT. En exécution de la loi du 9 août 1839, on exécute au port de Cette de grands 

travaux d'amélioration et d'agrandissement, pour lesquels une somme de 7,000,000 fr. 
a été accordée. 

Les améliorations comprennent principalement : 

1° Un curage extraordinaire qui s'exécute arec une drague à vapeur pouvant en- 
lever plus de 40 mètres cubes de déMais par heure. Cette machine, jointe aux six 
pontons à cuiller, d'abord exclusivement employés, a permis d'enlever, depuis 1840, 
un volume total de 052,230 mètres cubes de déblais, dont 133,473 mètres cubes 
dans la campagne de 1846. La surface totale, sur laquelle il faut établir et main- 
tenir une profondeur déterminée, est aujourd'hui de 40 hectares 84 ares. 

2° L'achèvement et la consolidation du brise-lames, y compris la construction 
d'un musoir à chacune de ses extrémités. Celui de l'ouest tend à son achèvement, et 
celui de l'est n'est encore que fondé. Les travaux de consolidation sont fort avances. 

3° Deux barrages éclusés, l'un sur le canal de la Pcyrade au Mas-Toulet, et l'autre 
sur le canal de Cette à la Bordigue. Ils ont pour objet d'éviter les courants qui gênent 
beaucoup la navigation dans le port et de diminuer l'introduction des sables. Le 
premier est presque terminé: il a été fait dans cette campagne; le second a ses fon- 
dations en partie déblayées cl ses matériaux approvisionnés. 

Les travaux d'agrandissement sont les suivants : 

1° Creusement d'un nouveau bassin au nord de la jetée 4 et 5; il est encore peu 
avancé. Deux dragues à vapeur, pouvant enlever ensemble 800 mètres cubes de dé- 
blais par jour, sont employées à ce travail. La surface de ce bassin sera de 7 hectare* 
23 ares, et le développement de ses quais de 1,000 mètres. Le volume des déblaie 
faits jusqu'à ce jour est de 296,540 mètres cubes, dont près de 100,000 mètres 
en 1846. 

2 8 Construction de murs de quais sur les deux côtés de la jetée 4 et 5, et forma- 
tion d'un terre-plein dans leur intervalle. Sur 900 mètres de longueur totale que ces 
murs devront avoir, ils sont achevés sur 400 mètres, fondés sur 160 et en cour- 
d'exécution sur 340 mètres. 

3° Canal maritime faisant communiquer ce bassin avec celui de la darse. H a 
540 mètres de longueur et 72 mètres de largeur; il présentera donc une surface d< 
3 hectares 88 ares et un développement de quais de près de 1,100 mètres. Sa 
construction est avancée; il est creusé jusqu'au roc, qui se trouve à une profondeur 
de 2 mètres 50 centimètres à 3 mètres 50 centimètres au-dessous de la basse mer 
Les murs de quais sont fondés sur toute leur étendue. 
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h" Creusement exécuté aussi jusqu'au roc de la darse de la Peyrade, qui, ayant 
400 mètres de longueur, présente une surface de 2 hectares et un développement de 
quais de 700 mètres. Le quai Nord est achevé, et celui du Sud a été fondé aussi 
dans cette campagne. 

5° Q l,a tre ponts-tournants, devenus nécessaires tant par l'effet de l'agrandissement 
de la ville que par l'ouverture du canal maritime, ont été construits: les trois pre- 
miers, jetés sur l'ancien canal, sont terminés; le quatrième, à établir sur le canal 
maritime, a été fondé dans la campagne. 

6° La jetée de Frontignan est protégée du côté du large par un mur de soutène- 
ment couronné d'un chemin couvert et d'un parapet. La portion qui forme un des 
côtés de l'avant-port est, en outre, bordée d'un mur de quai accostable. Cette dispo- 
sition était nécessitée par l'établissement, dans cette partie, d'un lazaret qui a été 
construit aux frais de la ville et va recevoir un agrandissement qui le complétera. 
Sur l'autre partie de cette même jetée, on va ériger une école navale au moyen d'une 
donation faite à la ville. 

7° Un chantier de construction pour le commerce est disposé à la naissance de la 
jetée 4 et 5, du côté de l'ouest. 

8° Enfin un dock pour le service des travaux a été établi à la pointe Richelieu. 

La dépense faite au 31 décembre 1846 s'élève à 5,805,70« r ) f 

La situation des travaux du port de Cette donne lieu de craindre que le crédit ou- 
vert par la loi du 9 août 1839 ne soit insuffisant pour en assurer l'achèvement. 
Toutefois, il n'est pas possible de préciser le chiffre du crédit supplémentaire qui 
pourrait devenir nécessaire. 

POIVT DE LA CIOTAT. 

La loi du 19 juillet 1837 a ouvert un crédit de 350,000 francs pour la construc- norme*-™ rh6kk. 
don d'un môle à l'entrée du port de la Ciotat, sur l'emplacement de l'écueil du fort 
Bérouard, où les navires venaient souvent se perdre. La longueur de cet ouvrage est 
de 100 mètres, sa hauteur de 2 mètres au-dessus de la basse mer, et sa largeur, en 
couronne, de 20 mètres 50 centimètres; à l'intérieur du port, il présente un quai 
d abordage de 8 mètres de largeur; il est, d'ailleurs, défendu par un épaulementen 
maçonnerie de 3 mètres de hauteur et de 4 mètres 50 centimètres de largeur, et 
lépaulement se trouve lui-même garanti contre les attaques de la mer par une digue 
formée de plusieurs rangs de gros blocs. 

Un petit phare a été établi, en outre, sur le môle. 

Les travaux, commencés en 1838, ont été achevés en 1840; le fanal a été allumé 
le 1 er novembre 1840. 

La dépense s'est élevée à 308,855' 

4o . 
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PORT DE MARSEILLE. 

■ovcras-M-mâm. La loi du 9 août 1839 a ouvert un crédit de 7,200,000 francs pour l'exécution 
de différents travaux d'amélioration dans l'intérieur du port de Marseille. 
Ces travaux devaient comprendre : 

L'approfondissement des hauts-fonds existant au sud du port, dans l'emplacement 
à l'est et à l'ouest de l'ancien chantier de construction; 

La rectification et l'élargissement du quai de Vieille-Ville, dont la largeur, de G 
à 9 mètres, a dû être portée à 22 mètres en minimum, au moyen de la démolition 
des maisons qui le bordaient; 

L'établissement du quai de Rive-Neuve suivant deux alignements : l'un, parallèle 
à la douane, formant le prolongement du quai de la Mâture; l'autre, rattachant le 
premier alignement au bassin de carénage; 

Enfin la construction de 4 ponts mobiles sur les branches est et ouest du canal de 
Rive-Neuve. 

Ces travaux ont été évalués à la somme de 8 millions. 

Le crédit extraordinaire alloué par la loi du 9 août 1839 s'élève à. . . 7,200,000' 
La chambre de commerce de Marseille a, de son côté, voté une 
somme de 800,000 

Total 8,000,000 

, Ces travaux étaient terminés à la fin de 1844. 

On a acheté et démoli en 1846 les maisons nécessaires à l'élargissement de la 
partie extrême du quai de Vieille-Ville, comprise entre la consigne sanitaire et le 
fort Saint-Jean. 

On a effectué la construction d'un quai de débarquement à l'ouest de l'anse du 
Pharo. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846, sur les ressources de la loi du 9 août 

1839, s'élèvent à 6,986,632 r 

11 a, en outre, été dépensé une somme de 733,968 francs sur la subvention de la 
chambre de commerce. 

PORT DE TOULON. 

,»„ La loi du 21 juin 1838 a mis à la disposition du Gouvernement un crédit de 

300,000 francs pour la construction d'un nouveau bassin au quartier de la Rode, au 
port de Toulon. La ville de Toulon a fourni une subvention de pareille somme pour 
l'exécution de ce travail. 

Le bassin, creusé à l'est de Toulon, entre les murs de la place et les établissements 
de la marine au Moùrillon, a 3 hectares de superficie et 4 mètres de profondeur. 
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Les quais Est et Nord, de 324 mètres de longueur ensemble, servent au déchar- 
gement des navires; le quai Ouest, de 120 mètres de longueur, est destiné au sta- 
tionnement des bateaux à vapeur. Cinq raies de construction sont établies sur le quai 
Sud, dont la longueur est de 100 mètres. 

La dépense faite au 31 décembre 1846, sur les fonds du Trésor, s'élève 
à 300,000 f 

PORT DE CANNES. ' 

Un crédit de 1,140,000 francs a été alloué par les lois des 19 juillet 1837 et 
6 juillet 1840, pour la construction d'un môle au port de Cannes. 

Ce môle a pour objet de couvrir le port contre les vents du sud-ouest; il prend 
naissance aux récifs de la pointe Saint- Pierre, se dirige au sud-est sur une longueur 
de 150 mètres, et vient aboutir en un point où la mer présente une profondeur de 
9 mètres. Par suite de cette disposition, les bâtiments de l'État pourront, au besoin, 
trouver un abri derrière le môle. 

Le projet approuvé comprenait, en outre, la construction d'un mur do quai de 
200 mètres de longueur et de 20 mètres de largeur entre l'origine du môle et la ville. 

Les travaux , entrepris en 1 838, sont complètement terminés. 

La dépense s'est élevée à 1,140,000 francs, somme égale au crédit alloué. 

PORT D'AJACCIO. 

Le port d'Ajaccio manquait de sûreté par certains temps; l'exécution d'une jetée .. 0 mi 
joignant à la terre le groupe de roches dit Margonajo était jugée nécessaire pour 
assurer en tout temps la tenue du port. 

La loi du 9 août 1839, en ouvrant un crédit de 200,000 francs, a permis d'établir 
cette jetée avec une longueur de 250 mètres. Ce travail est terminé et a absorbé la 
totalité du crédit. 

PORT DE LTLE ROUSSE. 

L'Hc-Roussc, principal débouché d'un des bassins les plus commerçants de l'île, comi 
manquait d'un abri pour les nombreux navires qu'y appelle son commerce. La loi 
du 9 août 1839 a affecté à l'amélioration de ce port un crédit de 800,000 francs, 
au moyen duquel on a entrepris l'exécution d'une jetée de 100 mètres de longueur. 

Le mauvais état des affaires d'un premier entrepreneur, qui a nécessité la rési- 
liation de l'adjudication, et d'autres circonstances imprévues, ont entravé pendant 
trois campagnes la marche des travaux. Les difficultés sont aujourd'hui levées, et 
les travaux ont pris une activité satisfaisante. 

Les dépenses se sont élevées, au 31 décembre 1846, à la somme de. . . 209,760 r 
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Le tableau ci-après récapitule les dépenses des travaux entrepris en vertu des lois 
précitées. 
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SECONDE PARTIE. 

CHAPITRE XVI DE LA II e SECTION DU BUDGET. 

PORT DU HAVRE. 

L'exécution du projet général d'amélioration et d'agrandissement du port, adopté 
par l'Administration , a été autorisée parla loi du 5 août 1844. 

D'après ce projet, l'avant-port et son entrée doivent être creusés de manière à per- 
mettre aux bâtiments de commerce de toute grandeur d'entrer et de sortir dans les 
plus faibles marées des quadratures. 

La largeur de l'entrée, qui n'est que de 34 mètres entre les tours Vidame et Fran- 
çois I", doit être portée à 48 mètres parla démolition de la tour Vidame et l'enlève- 
ment d'une partie du terre-plein auquel elle est adossée; et en même temps deux 
brise-lames, destinés à procurer du calme dans l'avant-port, doivent être établis le 
long et en dehors de la jetée du sud. 

L'étendue restreinte donnée provisoirement au bassin de la Floride, conformé- 
ment aux prescriptions de la loi du 9 août 1839, sera augmentée; et ce bassin, 
établi avec des talus en terre au pourtour, sera entouré de murs de quai sur 450 mètres 
de son périmètre. 

Un vaste bassin de 1 ,000 mètres de longueur et 200 mètres de largeur, destiné à 
recevoir les bateaux à vapeur et à fournir une partie de l'eau nécessaire pour les 
chasses, sera creusé en dehors des fronts de l'est de la place et mettra le bassin de 
la Floride en communication avec le bassin Vauban. Il communiquera avec l'arrière- 
port au moyen d'un petit bassin ou sas écluse qui permettra, à chaque haute mer, 
de faire entrer et sortir les navires pendant six et sept heures. 

Le bassin Vauban, resté inachevé dans la traversée des fortifications, sera com- 
plété, et la largeur de l'écluse qui le met en communication avec le bassin de la 
Barre sera portée de 12 à 14 mètres. 

Un bassin-entrepôt, entouré de magasins élevésaux frais du commerce, sera établi 
au sud et en contiguïté du bassin Vauban. 

Les bassins de la Barre, du Roi et du Commerce seront creusés à 50 centimètres 
en contre-bas des buses des écluses qui établissent la communication entre eux et 
lavant-port. 

Enfin, il sera construit une forme sèche et un petit bassin de carénage pour la 
réparation des navires. 

Le crédit ouvert pour l'exécution de ces divers travaux est de 19,922,000 francs. 

Le creusement du port et de son entrée a été adjugé, le 20 juin 1845, pour la 
somme de 1,910,900 francs. Deux puissantes machines à draguer, mues par des ma- 
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chines à vapeur de la force de 18 chevaux chacune, fonctionnent depuis le mois 
d'août dernier dans l'avant-port et dans les bassins, et en ont extrait 65,428 mètres 
cubes de déblais vaseux. 

Les travaux d'élargissement du chenal ont été adjugés, le 21 novembre 1845, pour 
la somme de 1,484, 4 1'5 francs, et commencés au mois de mars dernier. 

On a effectué la démolition de la tour Vidamc et de la portion de jetée contiguë, 
battu en grande partie les pieux de fondation de l'estacade à claire-voie d'un des 
brise-lames, celui de l'est; élevé les murs du pourtour de ce brise-lames, reconstruit 
les ponts et brise-lames en charpente jetés sur la tète d'aval des écluses de chasse, 
enfin battu tous les pieux nécessaires pour la restauration de l'avant-radier de ces 
écluses et pour la risberme de la jetée du sud. 

Les travaux du grand bassin des bateaux à vapeur ont été adjugés le 19 décembre 
1845, pour la somme de 5,900,000 francs. 

Ils ont été commencés au mois de février dernier. 

L'entrepreneur a extrait, dans le cours de la campagne, 1 10,000 mètres cubes de 
déblais et fait des approvisionnements de matériaux. Les modifications que doit 
éprouver une partie du tracé de ce bassin, par suite de celles que le département de 
la guerre se propose d'apporter dans le système de défense de la place, n'ont permis 
de donner qu'un faible développement aux travaux. 

Une compagnie est en instance pour obtenir la concession des magasins du bassin- 
entrepôt. 

Le jury d'expropriation a réglé les indemnités à payer pour occupation des ter- 
rains nécessaires à la création de cet établissement et d'une partie du bassin des ba- 
teaux à vapeur. Les prévisions ont été assez notablement dépassées: cet objet de dé- 
pense, qui avait été évalué à 3,218,000 francs, s'élèvera à 3,700,000 francs. 

La dépense totale faite au 31 décembre dernier s'élève à 4,504,030* 

PORT DE BORDEAUX. 

La loi du 5 août 1844 a affecté à l'amélioration du port de Bordeaux un crédit 
extraordinaire de 3,500,000 francs. 

Les travaux qui font l'objet de cette loi se composent d'un quai maritime de 906 
mètres de longueur, qui se développera au centre de la ville, entre l'hôtel des douanes 
et l'entrepôt. 

Ce quai, qui doit offrir à son pied un tirant d'eau de 6 mètres au-dessous de l'éliage, 
est destiné à faciliter, au moyen de grues, le déchargement des grands navires; il vien- 
dra se raccorder avec les cales inclinées sur lesquelles s'opèrent aujourd'hui la plupart 
des mouvements commerciaux du port, et sera d'ailleurs pourvu de nombreux escaliers 
pour permettre l'accès des petites embarcations sur tous les poin tsdeson développement. 
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La rive sur laquelle le mur doit être construit étant formée d'une couche de vase 
molle, dont l'épaisseur, en quelques endroits, est de plus de 15 mètres au-dessous 
des basses eaux, il était nécessaire de prendre de grandes précautions pour prévenir 
l'effet redoutable de la pression des remblais sur un sol aussi mouvant et assurer la 
stabilité de la construction. Le projet général a été approuvé par l'Administration, et 
les travaux, divisés en trois lots d'entreprises, ont été adjugés pendant la dernière 
campagne. 

Les ouvrages exécutés jusqu'à ce jour consistent dans l'installation du chantier, le 
battage d'environ 3,000 pieux pour la fondation du mur, et en divers approvisionne- 
ments de matériaux. 

Les dépenses s'élevaient, au 31 décembre 1846, à la somme de 407,752 f 

PORT DE MARSEILLE. 

La loi du 5 août 1844 a affecté un crédit extraordinaire de 17,180,000 francs à Loi 
l'exécution de divers travaux d amélioration et d agrandissement du port. 

Un port auxiliaire doit être conquis sur la partie de la rade foraine comprise entre 
le fort Saint-Jean et le lazaret. 

Ce port sera abrité par une jetée de 1,118 mètres de longueur, établie à peu près 
parallèlement à la côte et à 400 mètres en mer; deux traverses, distantes entre elles 
de 500 mètres, diviseront la surface d'eau comprise entre cette jetée et la terre en 
un port intérieur et deux avant-ports égaux, tant au nord qu'au sud. 

Le port auxiliaire sera mis en communication avec le grand port par un canal 
creusé dans les fossés du fort Saint-Jean. 

Un chemin de 17 mètres de largeur longera le tracé de ce canal : il sera prolongé 
en rampe jusqu'au plateau supérieur de la vieille ville. 

Un môle de 325 mètres de longueur doit enfin être construit pour compléter 
l'abri du port de quarantaine du Frioul. 

Les enrochements formant le massif du môle du Frioul, et le revêtement exté- 
rieur en blocs artificiels de 10 mètres cubes, sont exécutés sur 240 mètres de lon- 
gueur. 

Les déblais de la roule de ceinture sont (erminés. Les murs d'escarpement sont 
assez avancés pour qu'on puisse commencer, dans les premiers mois de 1847, les 
travaux d'approfondissement du canal Saint-Jean. 

On a exécuté, en 1846, le massif d'enrochements de la traverse sud du port auxi- 
liaire de la Jolicttc et 150 mètres de la "traverse nord. Les fondations en béton et 
la pose des assises inférieures du quai de rive ont été établies sur une longueur de 
300 mètres. 

4i 
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On a commencé l'emploi d'une petite quantité d'enrochements ordinaires et de 
blocs artificiels en béton destinés à l'exécution des couches inférieures de la jetée 
du large. 

Des carrières sont ouvertes pour l'extraction des enrochements. Le matériel de 
fabrication et de transport des blocs artificiels est installé. La jetée du large sera exé- 
cutée avec activité au commencement de 1847. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 3,430,451 f 

PORT DE DUNKERQUE. 

L'amélioration de l'entrée du port de Dunkerque étant assurée, un établissement 
d'une grande importance, un bassin à flot, manquait à ce port. 

Pendant plusieurs années, des projets ont été successivement fournis et ont donné 
lieu dans la localité, lors des enquêtes, à des oppositions plus ou moins fondées. 

Enfin, toutes les opinions se sont réunies en faveur d'un dernier projet qui a servi 
de base à la loi du 16 juillet 1845. L'établissement du bassin a flot projeté com- 
prend l'exécution des ouvrages ci-après : 

Canal de dérivation pour les eaux du pays, avec écluse do débouché dans le 
chenal ; 

Ecluse de barrage du port établissant un bassin à flot d'une surface de 5 hec- 
tares 1/4; 

Nouveau chenal avec écluse à sas, formant une seconde entrée dans le bassin. 

Ces travaux sont estimés * 8,000,000' 00' 

Les projets d'exécution divisent les ouvrages en plusieurs lots. 

Un premier lot, rentrant dans l'évaluation du projet primitif, et s'élevant 

à 2,100,000 f 00 e 

a été adjugé le 6 avril de nier; il comprend l'ouverture du canal de dérivation, à l'ex- 
térieur de la place, et l'écluse de débouché dans le chenal. 

Un second projet, relatif à la construction du nouveau chenal de la citadelle 
avec écluse à sas, est soumis en ce moment à l'examen de l'Administration. 

Les résultats obtenus dans cett:} campagne, et qui se rattachent au premier lot, 
sont le creusement d'une partie du canal de dérivation, et la fondation, complète- 
ment achevée, de l'écluse de débouché dite du Fort-Revers; en outre, des approvi- 
sionnements assez considérables sont à pied d'oeuvre. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élevaient à 700,000* 
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PORT DE CALAIS. 

La loi du 16 juillet 1845 a ouvert un crédit de 500,000 francs pour exhausser les ui 
digues basses des deux jetées à claire-voie et établir sur le sommet de la digue de du 16 ^ï - ,Mj 
l est des pieux en forme de brise-lames. 

Ces travaux ont pour but de rompre le courant transversal, d'empécher les sables 
de lestran de se déverser dans le chenal et de procurer du calme dans le port. 

Les digues s'élèveront jusqu'au niveau de la haute merde morte eau; des blocailles 
et galets en formeront le massif; les parements, inclinés à tiers de base pour un de 
hauteur, seront composés de pierres smillécs, implantées dans une couche de galets 
de 70 centimètres d'épaisseur. Ces parements, ou talus, seront soutenus à leur pied 
sur une file de pieux liernés et de palplanches jointives. Les pieux, formant brise- 
lame, seront distants entre eux d'un mètre de milieu en milieu et sailleront de 1"\30 
au-dessus du sommet de la digue. 

L'adjudication a eu lieu le 26 septembre 1845. 

En 1845 on n'avait pu battre qu'une partie des files de pieux et palplanches; on 
a battu le reste en 1846. 

En ce moment, les digues sont construites sur 454 mètres de longueur, savoir : 
130 mètres à l'ouest et 324 mètres à l'est. 

On avait espéré tout terminer pendant la campagne. Mais les difficultés vont 
croissant au fur et à mesure qu'on s'avance vers le large; les avaries causées par les 
vents se multiplient: ce ne sera qu'à la fin de 1847 que les travaux seront achevés. 

Les portions de digues exécutées ont déjà ramené une partie du calme dont jouis- 
sait le port; elles rompent bien le courant transversal, et Vestran ne se déverse plus 
dans le chenal. 

La dépense s'élève, au 31 décembre 1846, à la somme de 360,000' 



PORT DE BOULOGNE. 

La loi du 16 juillet 1845 a ouvert un crédit extraordinaire de 1,000,000 francs 
pour la construction d'un barrage éclusé et la consolidation des nouvelles jetées du 
port de Boulogne. 

Le barrage éclusé aura 149 mètres de longueur d'une rive à l'autre du port. Il con- 
tiendra trois passages : le passage central, de 12 mètres de largeur, avec portes d'èbe 
buttées contre le courant de flol par deux porles-valets à claire-voie, pourra, selon le 
cas, donner accès aux bâtiments ou fonctionner comme écluse de chasse; les deux 
autres passages, de 6 mètres de largeur chacun , seront fermés par des portes d'un 
seul ventail tournant sur un axe placé aux sept onzièmes de la largeur totale. 

Ai. 



Loi 

du »6 Ju .ll,.l IM5. 
fu-li» CALAI», 
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Le bassin de retenue est formé de l'arrière-port et de la rivière de Liane; ii con- 
tient environ un million de mètres cubes d'eau. 

Les eaux retenues pourront s'écouler par une section de 18 mètres de largeur sur 
une hauteur de 5 mètres. 

La partie du port comprise entre les deux jetées sera curée et mise au niveau de la 
plage, à la laisse de basse mer de vive eau, et le pied des jetées, sur toute leur lon- 
gueur, sera défendu par des files de pieux et palplanches jointives, établies à 5 mètres 
en avant et à 2 mètres en contre-bas des fondations actuelles. 

Le battage des pieux d'enceinte de la fondation du barrage, ainsi qu'une grande 
partie des déblais, a été elTectué en 1846. La dépense totale de ces travaux, y 
compris une quantité notable d'approvisionnements en bois, pierres de taille et moel- 
lons, s'élève à 250,000 francs. 

PORT DE FÉGAMP. 

L»i L'entrée du port de Fécamp est la plus dangereuse de toutes celles des ports se- 

Wu Jft juillet 1545 

— condaires delà Manche. La disposition évasée des jetées, la présence presque conti- 
nu Rrimm nue ll e d es barres de galet au devant de ces jetées, le peu de largeur du chenal, conti- 
nuellement rétréci par le galet malgré l'action des chasses, sont autant de causes qui 
contribuent à rendre l'entrée de ce port redoutable aux marins que les mauvais temps 
obligent à y venir chercher un refuge. 

On a proposé, pour l'améliorer, de prolonger de 35 mètres vers la mer la jetée du 
sud; d'établir un brise-lames dans ce prolongement, ainsi que dans une partie du 
massif de la jetée du nord; de prolonger, en charpente à claire-voie, avec brise-lames 
en arrière, la jetée du sud vers l'intérieur du port; d'enlever la masse de galet qui 
rétrécit le chenal , et de l'empêcher de se reformer par des extractions convenablement 
dirigées sur la plage au sud de l'entrée, afin de régulariser la marche du galet sur 
celte partie de la plage, au moyen de trois épis en charpente. 

D'un autre côté, l'avant-port manquait de profondeur et le bassin à flot était insuf- 
fisant pour les besoins de la navigation. 

On a proposé de creuser le premier et de donner plus d'étendue au second. 

Ces divers travaux ont été autorisés par la loi du 16 juillet 1845, qui a ouvert un 
crédit de 1,800,000 francs pour leur exécution. 

Une première adjudication, montant à 1,048,859 francs 70 centimes, a été pas- 
sécle 10 juillet 18^6. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 25,000' 
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PORT-EN-BESSIN. 

Il n'existait, sur la mer de la Manche, aucun refuge pour les navires entre l'em- 
bouchure de l'Orne et le port de Saint-Wast. Les nombreux naufrages survenus sur 
cette partie de la côte démontraient l'utilité qu'il y aurait à établir un port dans ces 
parages, et des divers points que l'on pouvait choisir, la crique de Port-en-Bessin a 
paru réunir le plus d'avantages. 

Les ouvrages à construire, d'après le projet approuvé, se composent de deux môles 
courbes partant du rivage et convergeant l'un vers l'autre en laissant entre leurs mu- 
soirs un espace de 60 mètres environ pour le passage des navires; ces deux môles 
serviront d'abri au nouveau port et couvriront une surface de 11 hectares environ, 
dont certaines parties offriront la plus grande profondeur d'eau de toute la côte. 

Le môle de l'est aura 390 mètres de développement; celui de l'ouest aura 326 mè- 
tres, et ne sera rattaché à la côte que par un simple appontement en charpente : l'ou- 
verture ainsi ménagée permettra aux courants d'entrer dans le port et d'y entretenir 
une agitation suffisante pour prévenir les dépôts d'alluvions auxquels sont sujets tous 
les ports de la Manche. 

Enfin, un mur de quai construit dans le fond du port donnera au commerce et 
aux bateaux revenant de la pêche toutes les facilités désirables dans l'état actuel de 
leurs besoins. 

La loi du 16 juillet 1845 a consacré à l'exécution des travaux une somme 



de 900,000 f 

La ville de Bayeux a offert une subvention de 100,000 

Le conseil général du département doit fournir 60,000 

Enfin, la commune de Port-en-Bessin 10,000 



Total 1,070,000 



L'adjudication des travaux a été passée le 18 avril 1846, et l'on s'est occupé im- 
médiatement de la fondation des ouvrages. 

On a élevé, dans la campagne, les murs de quai , fondé 305 mètres de longueur du 
môle de l'ouest et 175 mètres du môle de l'est; les maçonneries sont élevées de 
l œ ,50 à 2 mètres moyennement au-dessus de leurs fondations. Toutes les disposi- 
tions sont prises pour donner la plus grande activité aux travaux dans la campagne 
prochaine. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 250,000 e 
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PORT DE GRANV1LLE. 

du lûjiîL 1845. Un crédit de 4,500,000 francs a été accordé par la loi du 16 juillet 1845 pour 
— achever le port d'échouage de Granville et pour y construire un bassin à flot. 

L'achèvement du port d'échouage consistera dans la construction d'une jetée de 
371",87 de longueur, destinée à couvrir eD même temps et ce port d'échouage, 
qui, dans son état actuel, est complètement ouvert du côté du sud, et le bassin à 
flot. 

Le bassin à flot présentera une surface d'eau de 3 hectares 20 ares. 11 sera cir- 
conscrit par une ceinture de murs de quai de 697 mètres de développement, et on 
y entrera par une écluse à sas de 19 mètres de largeur entre les bajoyers et de 75 
mètres de longueur de buse en buse. 

L'exécution des travaux a commencé dès l'ouverture de la campagne de 18M; 
mais l'établissement des fondations des maçonneries, à une grande profondeur au- 
dessous des vases et des rochers du fond du port, a présenté des difficultés que l'on 
ne peut vaincre qu'avec le temps, et n'a pas permis d'imprimer aux constructions la 
rapidité qu'elles comporteront dans la suite. 

Les dépenses faites au 31 décembre dernier s'élèvent à 267,650' 

PORT DE MORLA1X. 



rnntftu. 



du îôjuaîi. i8« ^a du 16 juillet 1845 a consacré une allocation extraordinaire de 900,000 ïr. 

à l'amélioration du port de Morlaix; le projet général de ces travaux a pour objet ré- 
tablissement d'un barrage éclusé en face des fours à chaux Kcrever, avec redresse- 
ment et curage du lit de la rivière en aval de ce barrage jusqu'au ruisseau de Ker- 
auroux. 

Des chemins de halage, de 6 mètres de largeur en crête, seront établis le long des 
rives du chenal rectifié. La largeur du sas de l'écluse, accolée aux barrages, sera de 
16 mètres; la surface d'eau du bassin à flot sera de 4 hectares 56 ares, et il sera cons- 
truit des murs de quai sur une longueur totale de 2,560 mètres. 

Dans la campagne de 1846, on a déblayé dans»le rocher l'emplacement du bn- 
joyer de rive de l'écluse, et élevé jusqu'à 3 mètres de hauteur sur 52 mètres de lon- 
gueur le mur de quai destiné à remplacer l'ancienne cale de construction. De nom- 
breux approvisionnements ont été transportés à pied d'œuvre, et dans la campagne 
de 1847 les maçonneries de l'écluse pourront être entreprises avec activité. 
. Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 77,384* 
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PORT DE L'ILE DE BATZ. 

La loi du 16 juillet 1845 a accordé une allocation extraordinaire de 700,000 fr. l™ 
pour la construction d'un môle destiné à protéger le port de relâche très-important d ° * ' M5 * 
de l'île de Batz. " ,m^R, 

Ce môle, dont la longueur, depuis son enracinement jusqu'au centre du musoir 
qui regarde le large, doit être de 469 mètres, aura 4 mètres de largeur en crête, et 
sera garni de bornes d'amarrage et d'échelles pour en faciliter l'accès aux naviga- 
teurs surpris par les tempêtes, si fréquentes dans ces parages dangereux. 

Un premier crédit de 30,000 francs, accordé en 1845, a été employé en appro- 
visionnements de matériaux. 

Dans la campagne de 1846, on a élevé le môle à hauteur du couronnement sur 
75 mètres de longueur, et à 4 mètres de hauteur sur 36 mètres de longueur; les 
fondations ont été faites sur 50 mètres de longueur. 

Les dépenses, au 31 décembre 1846, s'élèvent à 94,607 f 

PORT DE PORT-LAUNAY, 

L'allocation extraordinaire accordée par la loi du 16 juillet 1845 en faveur de ce l°> 
port est de 600,000 r 

Les travaux auxquels cette allocation est destinée consistent dans l'établissement 
d'un barrage éclusé sur la rivière d'Aulne, à Guiliglas, point situé à 1,800 mètres 
environ en aval du port de Port-Launay. 

Des quais de 268 mètres de développement et des cales seront construits aux 
abords du barrage projeté et de l'écluse, dont le sas aura une longueur de 10 mètres. 
Le chenal de la rivière, en amont de ce barrage jusqu'à l'écluse de Châteaulin, sera 
approfondi sur 20 mètres de largeur et 1,970 mètres de longueur, et sur la rive 
droite il sera établi un chemin de halage, de 4 mètres de largeur en crête, pour utili- 
ser une partie des déblais qui proviendront de ce curage. 

La surface d'eau que présentera le bassin à flot pendant l'étiagesera de 25 hectares 
46 ares. 

La somme de 10,000 francs allouée sur 1845 a été employée à faire quelques 
approvisionnements. 

Dans la campagne de 1846, on a creusé dans le rocher l'emplacement de l'écluse, 
dont on pourra établir les maçonneries dès l'ouverture de la campagne prochaine; on 
a construit la maison éclusière et entrepris le creusement du chenal sur 90 mètres 
de longueur. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 61,626* 
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PORT DE LORIENT. 

Le port de commerce de Lorieut a été doté d'un bassin à flot par les lois des 
19 juillet 1837 et 25 juin 1841. Le barrage éclusé qui doit former ce bassin est 
construit, et les travaux de curage projetés ont été en partie exécutés. 

Les déblais, conformément aux dispositions de la loi, ont été employés en rem- 
blais sur la rive droite du port; mais les terrains vaseux sur lesquels ils ont été dépo- 
sés, depuis l'extrémité supérieure du bassin jusqu'à la cale Ory, n'ont pu supporter 
cette charge. Par suite, le bassin à flot n'a pu être fermé sur la rive droite et le fond 
du port est resté élevé de plus d'un mètre au-dessus du radier de l'écluse. 

Pour compléter ce bassin et pouvoir y obtenir la profondeur voulue, il était indis- 
pensable de construire sur la rive droite du port un mur de quai suffisamment élevé 
pour retenir les eaux, et capable de résister à la poussée des terrains vaseux de la 
lagune. 

Le mur projeté doit avoir 605 mètres de développement; il est dirigé parallèle- 
ment à celui de la rive gauche et placé à une distance de 70 mètres; son épaisseur à 
la base est de 3 mètres, sa hauteur, au-dessus des basses mers d'équinoxe, est de 
G mètres. 11 est fondé sur cinq fdes de pieux reliés à des pieux de retenue placés en 
arrière de la fondation; une ligne de pieux jointifs, établis en avant du mur, est desti- 
née à empêcher tout mouvement de translation des vases. 

La loi du 16 juillet 1845 a affecté une somme de 1,200,000 francs à l'exécution 
de ces travaux. 

Le travail a été divisé en deux parties. La première, compiise dans le bassin à Ilot, 
a été adjugée le 4 novembre 1845. 

Les travaux ont été commencés en 1846. On s'est occupé dans cette campagne de 
l'enlèvement des vases dans l'emplacement du mur de quai à construire et du bat- 
tage des pieux de fondations : 15,680 mètres cubes de déblais ont été effectués et 
010 pieux ont été battus. 

Pour faciliter l'exécution des travaux, on a entrepris la construction d'une digue 
destinée à mettre le chantier à l'abri des marées, qui occasionnent des pertes de temps 
considérables. Cette digue a été faite sur la moitié de son développement. 

Le chantier se trouve aujourd'hui dans des circonstances difficiles : il ne découvre 
que pendant les basses mers de vive eau, et il est entouré de vases liquides. Les 
travaux ne pourront être conduits avec activité qu'après l'achèvement de la digue 
d'enceinte. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 se sont élevées à 110,000 f 
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PORT DE MARANS. 

La loi du 16 juillet 1845 a affecté à l'amélioration du port de Marans un crédit dulftju ^ im - 
«le 2,500,000 francs. 

Les travaux à exécuter comprennent la construction d'un canal maritime à grande mrtauiwt. 
section, de 5,398 mètres de longueur, en ligne droite, sur la rive gauche de la Sèvre- 
Niortaise, entre Marans et le Brault. Ce canal, devant donner passage aux bâtiments 
de 300 tonneaux, aura 16 mètres de largeur au plafond, qui sera horizontal dans 
toute son étendue, 35 mètres 20 centimètres à la flottaison, kk mètres entre les bords 
et k mètres 80 centimètres de profondeur d'eau au-dessous de l'étiage factice du bief 
navigable de Marans. Comme il formera la continuation de ce bief, il en prendra 
nécessairement le régime, par lequel l'Administration s'est proposé de concilier les 
intérêts de la navigation avec ceux des marais desséchés et des marais mouillés, deux 
vastes et riches dépendances du domaine de l'agriculture. Ainsi, eu premier lieu, 
pour être garanti des vasesque les marées transportent et déposent jusqu'à une grande 
distance au-dessus de Marans, il doit être alimenté seulement parles eaux douces de 
la Sèvre. Et, en second lieu, pour être bien approprié à sa principale destination sans 
nuire aux marais des deux espèces, il doit à la fois ménager et retenir les eaux à une 
hauteur constante en étiage; il doit, en outre, conserver aux crues le débouché par- 
tiel que leur offre le lit de la rivière dans la traversée de Marans. Les ouvrages qu'il 
comporte et ceux qui s'y rattachent sont , en conséquence, projetés d'après les bases 
suivantes : 

1° Depuis la limite supérieure de la course des marées jusqu'à l'extrémité aval de 
l'anse du Brault, ou divisera la Sévre en deux bras, servant, l'un et l'autre, à évacuer 
les eaux d'inondation, mais placés dans des conditions très-différentes, en ce que 
les marais pourront librement parcourir le bras droit et seront exclus du bras gau- 
che ou du bief navigable de Marans. dont on a parlé ci-dessus; 

2° Une écluse à sas terminera le canal maritime à son embouchure au-dessous de 
I anse du Brault. Cette écluse aura quatre paires de porles contre-busquées deux à 
deux pour sasser tantôt de l'aval à l'amont, tantôt de l'amont à lavai, selon que le 
niveau de la marée sera supérieur ou inférieur au plan d'eau du bief, manœuvre 
qui, d'ailleurs, n'inlroduira les eaux de la mer dans le bief qu'en petite quantité et 
le plus rarement possible; 

3° A peu de distance au-dessous de Marans, une uartie retranchée du cours natu- 
rel de la Sèvre deviendra une annexe du canal; l'entrée en sera interdite aux marais 
par un barrage muni d'une ventellerie de décharge et joignant la nouvelle sortie 
île la rivière dite du Moulin des Marais , devenue partie intégrante du bras droit; 

h" On établira de pareils barrages, avec vt ntelleries de décharge, en amont de 

->ilu«tioa des trivauv 4 3 
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Marans, sur la rive droite du bief navigable, afin d'intercepter loute communication 
••ntre ce bief et les divers canaux livrés à la course des marées; 

5" Chaque barrage fonctionnera comme déversoir d'une élévation au moins égale 
à celle des plus hautes mers de vive eau d'équinoxe. Les pertuis en seront fermes 
avec soin dans la saison des sécheresses, afin qu'ils ne causent aucune perte d'eau; 
mais ils seront ouverts pendant les crues pour ramener les eaux du bief à leur étiage. 
sans toutefois les faire descendre plus bas ni permettre l'introduction des marées. 
Au besoin, les ventelles des portes de l'écluse d'embouchure du canal maritime de- 
vront aussi être ouvertes pour abaisser le niveau delà retenue et pour faire des chasses 
dans le chenal de la Sèvre. 

Cette écluse d'embouchure aura 75 mètres 30 centimètres entre les têtes; et, eu 
égard à la houle qui s'y fera souvent sentir, elle devra présenter une largeur de 
1 1 mètres entre les couronnements des bajoyers, largeur qui se réduira à 9 mètres 
08 centimètres au niveau du dessus des heurtoirs, le fruit de chaque bajoyer étani de 
66 centimètres (dixième de sa hauteur sur le buse). Le radier n'aura pas de mur de 
ehute; la partie centrale et les extrémités d'amont et d'aval en seront arasées au menu 
niveau que la sole des enclaves et chambres des portes, c'est-à-dire à 40 centimètre* 
en contre-bas du dessus des deux heurtoirs. Ces derniers sont distants de 39 mètres 
50 centimètres; ils sont chevronnés, à l'amont et à l'aval, avec 2 mètres de flèches. 
H occupent, chacun, 7 mètres 50 centimètres sur l'axe du sas et 3 mètres 50 centi- 
mètres le long du bajoyer; enfin, la longueur de chacune des enclaves est de 6 mètres 
75 centimètres. D'où il résulte que l'intervalle de 47 mètres existant entre les luises 
de chaque paire de portes donne 40 mètres 25 centimètres pour longueur utile du 
sas, mesurée du sommet de l'un des buses à l'enclave d'un même système de portes, 
soit d'èbe, soit de flot. 

La hauteur d'eau sur les buses sera de 4 mètres 60 centimètres à l'étiage du ca- 
nal. Kn vive eau d'équinoxe, les plus basses mers descendent à 2 mètres 18 cenli 
mètres au-dessous de cet étiage, et les plus hautes mers le dépassent de 1 mètre 55 
centimètres; ce qui donne la mesure des plus fortes et des plus faibles dénivellations 
à racheter par le sassement nécessaire au passage de tout bâtiment. 

Pour faciliter l'évitage des navires entrants ou sortants, on disposera immédiate- 
ment en a m ont de l'écluse une gare rectangulaire qui aura entre les bords 100 mètres 
de longueur sur 66 de largeur, au plafond 72 mètres sur 38 mètres, à la flottai- 
son 92 mètres sur 58 mètres, et 5 mètres de profondeur d'eau à l'étiage. Elle ne 
sera séparée de l'écluse que par nnc amorce de canal ayant un plafond de 12 mètres 
de largeur sur 21 mètres de longueur; à la flottaison 27 mètres sur 19 mètres, et au 
niveau des rives, 15 mètres sur 33 mètres. La nappe d'eau formée par cette amorce 
de canal et par la gare y attenante ne sera que de 58 ares 40 centiares; mais le plan 
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d eau du canal, ayant 5,398 mètres de longueur sur 35 mètres 20 centimètres de 
largeur, présentera une superficie de 19 hectares. Les bateaux de grand cabotage s' v 
croiseront, sans risque de s'aborder et de se faire des avaries, pour peu qu'ils gou- 
vernent bien. 

Les bâtiments venant du large auront à parcourir environ 10,000 mètres, depuis 
la rade de l'Aiguillon ou depuis la grande balise de l'entrée du chenal de la Sèvre 
jusqu'à l'écluse du canal maritime. Ils laisseront à tribord les bouches des canaux 
de dessèchement de Grava n, de la Brie, de la Brune et de la Banche, et à bâbord 
l'anse du Brault; puis ils entreront dans l'écluse par un avant-canal d'une longueur 
réduite de 75 mètres, et d'une largeur de 12 mètres au plafond et de 33 mètres en 
crète. Les talus vaseux de cet avant-canal seront défendus par des perrés contre 
l'action des chasses et celle des eaux de la mer; sa rive droite (au nord) aura 
120 mètres de longueur et se rattachera à l'anse du Brault; sa rive opposée, dont la 
longueur ne doit être que dr 30 nièlres, se raccordera (au nord) avec l'extrémité du 
canal do la Banche. 

Près de ce dernier canal et sur l'axe transversal de féclusc, on construira la maison 
destinée au logement des éclusiers et à l'emmagasinage du matériel de leur service. 

Entre cette maison et celles de la société du canal de la Banche, on doit établi? 
un ponceau (en plate-bande) de 8™,80 de longueur, 1*, 20 d'ouverture et 2",40 de 
hauteur sous clef. La tête d'aval de ce ponceau sera garnie d'une petite porte de flot, 
qui empêchera la mer de pénétrer dans le fossé de dessèchement des terrains compris 
entre la rive droite du canal de la Banche et la rive gauche du canal maritime. 

A Marans même, il sera creusé un bassin, formant port et gare d'évitement, sur 
310 mètres environ de longueur, 75 mètres de largeur et 4",80 de mouillage mi- 
nimum. Ce bassin se trouvera sur la même ligne que le canal maritime qui y prendra 
naissance. Un quai spacieux, et revêtu de murs et de perrés, en occupera la rive 
gauche; des cales, indispensables pour l'abordage ainsi que pour le radoub et la 
construction des navires, seront pratiquées sur la rive droite, qui n'est pas encore, 
comme l'autre rive, garnie de magasins. C'est là que stationneront principalement 
les bâtiments de grand cabotage. 

A partir du même bassin et en remontant jusqu'à l'ancienne cale d'abreuvoir, on 
convertira le lit de la Sèvre en un canal régulier d'environ 260 mètres de longueur, 
bordé de quais et ayant trois cales de débarquement, dont une sur la rive droite et 
deux sur la rive gauche; chacune de ces cales aura 24 mètres de longueur. On doit 
donner audit canal une largeur uniforme de 25", 14 entre les arêtes des murs de 
revêtement, et un mouillage minimum de 3 o, ,30, qui suflîra pour les navires de 
NO tonneaux, tirant au plus 3 mètres à pleine charge. Les nouveaux quais seront 
munis de pieux d'amarrage en fonte et auront une largeur constante de 10 mètres, 

4a. 
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dont "2 mètres pour le couronnement du mur, ô^SO pour une chaussée d'empierre- 
ment et l m ,20 pour un caniveau pavé, longeant les maisons. Ils feront suite à ceux 
que l'on a terminés, en 18.37, au-dessous du pont, qui dessert la route royale n° l 'M 
el coupe en deux le vieux port. 

Tel est l'ensemble des ouvrages autorisés par'la loi du 10 juillet 1845. 

11 n'a été exécuté, en 1845, que des travaux préparatoires el d'installation, ainsi 
que des approvisionnements de matériaux pour la construction des nouveaux quais 
de Marans, dont l'adjudication avait eu lieu le 1 er octobre de la môme année. 

Les travaux préparatoires ont consisté : en sondages faits dans l'emplacement de 
l'écluse à sas du Brault, en expériences sur la chaux et les moellons tirés du coteau 
de liichebonnc, à 1,500 mètres de distance de cet emplacement; en recherches et 
découvertes de carrières dans ledit coteau, essais de fabrication de pouzzolane sur 
le même point, construction d'un abri pour les ouvriers et les outils, et d'un loge- 
ment pour les agents de l'Administration préposés à la surveillance des travaux. 

Pendant la campagne de 1840, on a attaqué et poussé avec une convenable acti- 
vité l'exécution des quais de Marans en amont et le long du bassin d'évitage; on en 
a achevé, sur la rive gauche, deux parties ayant ensemble 212 mètres de développe- 
ment. De plus, on a réglé à l'amiable et payé toutes les acquisitions des terrains, 
bâtis el non bâtis, nécessaires à l'établissement des quais et du bassin commences. 

Le 8 juillet 1840, on a adjugé les terrassements du canal, et, le 19 août suivant, 
tous les travaux de l'é r ;luse du Brault, y compris la gare d'évitement, Pavant-canal 
d'embouchure, les ouvrages defensifs, la maison éclusière et le petit pont écluse du 
fossé de dessèchement; mais, ni l'une ni l'autre de ces deux entreprises n'a pu être 
admise en activité, par suite de difficultés relatives au règlement des indemnités de 
terrains. L'Administration s'occupe de réîoudre ces difficultés afin de donner une 
vive impulsion aux travaux de la campagne prochaine. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1 840 s'élèvent à 1 03,091 f 

PORT DKS SABLES D'OLONNE. 

'•»' Le port des Sables, destiné à devenir le principal entrepôt du commerce de la 

Vendée, fait aujourd imi peu d'expéditions lointaines; la pèche el le cabotage sont 
la ressource la plus imporlantc de sa population maritime, mais, par sa position 
topographique, parla facilité de ses atterrages et par sa sûreté intérieure, il forme le 
meilleur point de relâche pour les bâtiments qui naviguent entre Bordeaux, la Ro- 
chelle el Nantes. En temps de guerre, il offre, en outre, un refuge aux convois 
chassés par l'ennemi el un lieu habituel de stationnement pour les navires de la ma- 
rine militaire, chargée de protéger ou d'escorter ces convois. 

De tels avantages, justifiés par l'expérience des dernières guéries, malgré l'étal 



Digitized by Google 



PORTS DK COMMERCE. 333 
(l'imperfection du port, ont attiré l'attention du Gouvernement et Tout déterminé à 
entreprendre de grands travaux ayant pour objet d'approfondir le chenal de ma- 
nière à donner accès aux navires de 500 tonneaux; d'établir le plus près possible 
de ce chenal un bassin à flot pouvant recevoir les navires à voiles de guerre et de 
commerce, ainsi que les bateaux à vapeur de la force de 220 chevaux; de conserver, 
en l'améliorant, un port d'échouage très-étendu pour le commerce local et une partir 
des convois; de faciliter enfin, par des établissement spéciaux , l'extension de la pré- 
cieuse industrie des constructions navales qui y existe déjà. 

Les travaux, compris dans la loi du 16 juillet 1845 pour une somme de 
2,100,000 fraucs, sont aujourd'hui en cours d'exécution. Le chenal, dont le fond 
est sablonneux, sera approfondi au moyen d'une écluse de chasse à quatre pertuis 
de 0 mètres de largeur chacun, tirant ses eaux d'un réservoir naturel dont la capa- 
cité excédera 1,000,000 de mètres cubes. L'avanl-port, d'une superficie de 2 hectares 
30 centiares, sera abrité, du côté de la ville, par un éperon de hO mètres de lon- 
gueur, et présentera, dans la direction du chenal, auprès de l'écluse de chasse, un 
grand plan incliné faisant l'office de brise.-lames. Une série de piles en maçonnerie, 
«■levées à la base du plan incliné, serviront tout à la fois à augmenter l'action de ce 
brise-lames et à supporter une passerelle de halage. Le bassin à flot, d'une superficie 
de 5 hectares 50 centiares, sera creusé dans le lais de mer de la Cabnude, terrain 
domanial situé en face des quais de la ville; il sera entouré de quais spacieux poul- 
ie dépôt des marchandises et la circulation des voitures. L'écluse d'entrée de ce 
bassin, munie seulement d'une paire de portes d'èbe ou de retenue, aura 16 M ,50 
d'ouverture; son radier sera à 6 mètres en contre-bas du niveau des hautes mers de 
vives eaux; dans ses portes, on ménagera des vannes tournantes pour soutenir l'action 
des chasses dans l avant-port. Elle sera établie dans un angle rentrant à la suite du 
brise-lames et à 200 mètres seulement de dislance de l'éperon, déjà cité, formant la 
séparation des quais de la ville et du grand chenal; elle permettra ainsi aux navir s 
d'entrer ou de sortir dans une même marée, sans avoir à traverser le port d'échouage, 
et, par conséquent, de profiler d'un beau temps ou de l'instant favorable des pleines 
mers, soit pour venir du large, soit pour y aller. 

Le port d'échouage, agrandi de tout l'espace compris entre la vieille estocade en 
bois et le nouvel éperon de l'avant-port, aura une largeur variant de 100 à 140 
mètres et une superficie de 7 h ,50. Les quais actuels, du côté de la ville, seront con- 
servés pour les besoins ordinaires du commerce local; mais on établira, en outre, 
du côté de la Cabaude, le long du bassin à (lot, de nouveaux quais également en 
maçonnerie, londés à une plus grande profondeur, de façon à pouvoir ét é accostée 
par des navires à grand tirant d'eau. Le plafond du port d'échouage sera déblayé à 
peu près uniformément au niveau de la laisse des basses mers de vives eaux; il sera 



Digitized by Google 



336 PORTS DE COMMERCE 

entretenu à cette profondeur par une écluse de chasse à un seul perluis, de 0 mètres 
d'ouverture, établie à l'arrière dudit port et communiquant avec le bassin de retenue 
rie la Cabaude. La même écluse comprendra un second pertuis, à double paire de 
portes busquées et à sas, pour livrer passage, aussi longtemps que le permettra la 
hauteur des eaux du port d'échouage, aux bateaux que l'on emploie au transport des 
sels ou à l'exploitation des marais salants et autres de toute cette contrée. Elle sera, 
du reste, recouverte d'un pont à deux travées, dont l'une tournante, et complétera, 
avec un autre pont établi sur la grande écluse de chasse de l'avant-port, la commu- 
nication régulière du faubourg de la Chaume avec la ville des Sables, tant pour les 
voitures que pour les piétons. 

Les chantiers de constructions navales occuperont l'arrière du port d'échouage. Ils 
consisteront : 

1° En une grande cale ou plan incliné de 120 mètres .de longueur sur 45 mètres 
de largeur, faisant suite au bassin à flot et entourée d'un terre-plein d'environ l k ,f>0 
de superficie, pour le travail des bois; 

2° En un gril de radoubs placé entre l'écluse du fond du port d'échouage et la 
cale précitée; 

3° En une petite cale de construction pour chaloupes et embarcations, placée 
entre ladite écluse et les quais de la ville. 

Le complément nécessaire de ces ouvrages , suivant la commission mixte des tra- 
vaux publics, sera l'exécution d'un système de fortifications approprié au nouveau 
degré d'importance qu'acquerra la place des Sables. Le département de la guerre a 
lait étudier, dans ce but , un projet dont toutes les dispositions sont arrêtées et qui 
ont donné lieu à des conférences avec les ingénieurs des ponts et chaussées pour tout 
ce qui a quelque connexion avec les intérêts du port proprement dit. On attend 
une solution définitive. 

L'adjudication des travaux du port a eu lieu, en un seul lot, le 25 octobre 1845. 
La campagne touchait alors à son terme; on n'a pu faire que des approvisionnements 
de matériaux et quelques terrassements. 

En 1846, les chantiers ont été organisés sur une plus grande échelle et les tra- 
vaux poussés avec vigueur. On a exécuté complètement l'éperon en maçonnerie de 
l'avant-port et son raccordement avec la grande jetée du chenal. On a commence 
aussi les quais de la rive droite du port d'échouage. Ces quais présenteront un déve- 
loppement total de 416"',45; ils sont élevés jusqu'au couronnement sur 123**50 
de longueur. Dans le surplus, on a terminé le battage des pieux de la fondation et 
commencé le moisage ainsi que le battage des palplanches. On sera prochainement 
en mesure de couler le béton, et les maçonneries en élévation pourront être ache- 
vées en 1847. On a aussi commencé rétablissement de la grande cale de constructions 
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navales. Le mur du pied est entièrement fondé, et la maçonnerie en élévation est 
faite sur une longueur de 35 mètres. 

On s'est ensuite occupé d'enclore de digues insubmersibles tout l'espace affecte au 
bassin à flot et de creuser ce bassiu. Les digues ont été faites avec les déblais mêmes 
du bassin à flot et du port d'écbouage. 

Enfin, on a cherché à soustraire à l'invasion de la mer, à l'aide d'un batardeau en 
charpente, le terrain sur lequel doivent être établis les travaux de maçonnerie les 
plus importants, ceux qui bordent la rive nord de l'avant-port, savoir : la grande 
écluse de chasse, l'écluse du bassin à flot et le brise-lames qui les sépare, le tout for- 
mant une longueur de 170 mètres. Ce batardeau , faisant face au grand chenal et ex 
posé à l'action directe des lames, a la figure d'un coffre dont les parois inclinées à 45 
degrés sont revêtues de bordages, et dont l'intérieur est rempli par un corroi d'argile 
>ablonneuse. 11 avait été clos le 13 août dernier, mais dans une tempête violente sur- 
venue le 4 octobre suivant, il a été coupé sur 20 mètres de longueur et endommage 
fortement dans les autres parties. On a rendu compte de cet accident à l'Administra 
tion , un projet de réparation a été arrêté après mûr examen, et on a mis aussitôt la 
main à l'œuvre. La même tempête a aussi occasionné des dégâts aux maçonneries 
en cours d'exécution aux digues d'enceinte du bassin à flot et aux apparaux des entre- 
preneurs, en même temps qu'elle a rapporté des sables dans les fouilles déjà faites; 
niais ces dégâts ont été facilement réparables. 

La dépense totale, évaluée dans le principe à 2,100,000 francs, a été réduite a 
1,908,442 fr. 81 cent par le rabais d'adjudication; mais le boni se trouve absorbé 
en grande partie par quelques augmentations régulièremcnt.approuvées, savoir: 

L'une, à la date du 26 mars 1846, pour substitution de pierres détaille au moel- 



lon piqué, montant à 42,603 f 49' 

Une seconde, à la date du 31 juillet, pour substitution d'un mur 

de quai an perré du port d'échouage, montant à . . . 1 28,67 03 

Et une troisième, à la date du 24 septembre, pour substitution du 

pavé d'échantillon de Nantes aux pierres smillées de la Chaume, 

montant à 3,510 67 

• 1 ' " ' " ' m m m, 

Total 174,794 19 

RlPORT du montant de l'adjudication 1,908,442 81 

Ensemri.k 2,083,237 00 



Il se présentera sans doute encore d'autres augmentations de dépenses; ainsi, en 
premier lieu, pour l'écluse de chasse de la Chaume, l'écluse du fond du port et ic 
canal d'amenée des eaux à ces écluses, le génie militaire demande, dons l'intérêt de 
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la défense, quelques changements qui, s'ils sont adoptés, accroîtront la masse de> 
ouvrages; en second lieu, pour le plan incliné du brise-lames, l'Administration a de- 
mandé elle-même que l'on examinât s'il ne conviendrait pas de remplacer le revête- 
ment à pierre sèche par une maçonnerie hydraulique; enfin, le commerce et la 
ville des Salles demandant aussi que l'on remplace les perrés du bassin à flot par 
dos murs de quais verticaux. Toutes ces questions sont pendantes : en attendant 
qu'elles soient résolues d'une manière définitive, on se maintient avec lopins grand 
soin dans les limite des prévisions du devis et des ordres de l'Administration. 

La dépense faite au 31 décembre 1845 s'élevait, déduction faite des retenues de 
garantie, à 60,000' 00 e 

En 1846, elle a été de 410,000 00 

Ce qui donne un total de 470,000 00 



Lui 

rlu ISjailfet 1845. 



On a lieu d'espérer que l'ensemble des travaux sera terminé dans quatre ans au 
plus. 

PORT DE BAN DO L. 

La loi du 16 juillet 1845 a alloué une somme de 1,000,000 francs pour la cons- 
truction du môle de Bandol en trois années, à partir de 1847. 

Une première adjudication a eu lieu le 30 décembre 1845 moyennant un rabais 
<le 1 fr. 25 cent. p. 100 sur les prix du détail estimatif. 

L'Administration ayant de graves motifs pour croire à un concert frauduleux entre 
quelques-uns des concurrents et celui qui avait offert le plus fort rabais, a refusé 
d'a'pprouver l'adjudication du 30 décembre. 

Une nouvelle adjudication a eu lieu le 6 février 1846, moyennant un rabais de 
8 fr. 25 rent. p. 100, soit de 7 p. 100 plus fort que le rabais le plus élevé de la pré- 
cédente adjudication. 

Les travaux consistent dans la construction, à 500 mètres du rivage, d'un môle de 
320 mètres de longueur destiné à couvrir des vents du sud et du sud-ouest la rade 
de Bandol. Les matériaux doivent être pris dans une petite île éloignée de 600 mètres 
environ du môle. 

La nécessité de construire dans la mer, sur pilotis, un chemin de fer de service 
et une passerelle de 900 mètres de longueur ensemble, pour lesquels l'entrepreneur 
a dû faire des avances considérables, a d'abord retardé les travaux; ils ont pris au 
mois de septembre dernier une grande activité qui n'a été ralentie que par les tem- 
pêtes assez fréquentes à cette époque de 1 année. Les entrepreneurs sont maintenant 
en mesure de dépenser 40,000 francs par mois et de faire emploi en 1847 des fonds 
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alloués pour cet exercice et de ceux de l'exercice 1846 qui n'ont pu être dépensés au 
31 décembre. 

Les carrières se présentent bien, les prévisions du devis se réalisent, et tout porte 
à croire que le crédit alloué suffira largement à couvrir les dépenses. 

La dépense au 31 décembre dernier s'élevait à 125,000* 

PORT DE BASTIA. 

Le port actuel de Bastia ne pouvant suffire aux besoins toujours croissants de son Loi 
commerce, une loi du 16 juillet 1845 a autorisé la création d'un nouveau port dans du ,6 i u,l,c ' 1845 
l'anse Saint-Nicolas. Ce port présentera une surface de plus de 12 hectares dont la 
moitié offrira 6 mètres à peu près de profondeur, et dont 3 hectares au moins pré- 
senteront un mouillage supérieur à 8 mètres. 

Un môle, dirigé du nord au sud, abritera le port du côté du large. 

Les divers ouvrages projetés qui atteindront des profondeurs de près de 13 mètres 
dans les basses mers, seront construits en blocs naturels, et défendus dans toutes les 
parties exposées à l'action des vagues par un massif formé de blocs artificiels de 
béton. 

Le grand môle contre lequel pourront venir stationner les navires présentera un 
quai intérieur protégé dn côté de la mer par un mur d'abri. 

Tel est l'ensemble des dispositions à l'exécution desquelles la loi du 16 juillet 1845 
a affecté un crédit de 3 millions. Le conseil municipal de Bastia s'est engagé, en 
outre, à contribuer pour une somme de ,500,000 francs à l'exécution des travaux, 
dont la dépense est évaluée à 3,500,000 francs. 

Le projet définitif a été approuvé par l'Administration , et l'on n'attend, pour pro- 
céder à l'adjudication des travaux, que la régularisation des engagements contractés 
par la commune de Bastia, afin d'assurer sa cotisation. 

Les dépenses faites pour le service de ce port se sont élevées, au 31 décembre 
1846, à la somme totale de 7,000 francs; elles consistent en frais d'étude et de per- 
sonnel. 

PORT DE SAINT-NAZAIBE. 
La loi du 19 juillet 1845 a affecté un crédit de 7 millions à l'établissement d'un 
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bassin à Ilot au port de Saint-Nazaire. 

Avant d'entreprendre un travail aussi important, et qui présente sous le rapport 
de l'art de très-graves difficultés, l'Administration a prescrit aux ingénieurs de 
revoir avec le plus grand soin lavant-projet qui avait servi de base à la loi, et de 
s'occuper de la rédaction d'un projet complet et définitif qui pût être soumis à une 
adjudication après avoir subi, conformément à l'avis de la commission mixte des tra- 
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vaux publics, l'épreuve d'une enquête nautique, en ce qui concerne l'emplacement 
et la direction des jetées. 

Les propositions des ingénieurs ont été soumises à l'Administration , qui vient d'ar- 
rêter définitivement les dispositions à prendre pour la construction du bassin à flot 
de Saint-Tïazaire, sauf diverses questions nautiques qui devront être l'objet d'une 
nouvelle enquête. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 24,127 francs, et consistent 
uniquement en frais d'études, opérations graphiques et salaires d'agents. 

PORTS DE SAINT MALO ET DE SAINT SEIWAN. 

La. loi du 5 mai 1846 a affecté un crédit supplémentaire de 4,500,000 francs à 
l'achèvement des travaux de construction d'un bassin à flot dans l'anse qui sépare les 
villes de Saint-Malo et de Saint-Servan. 

Il est rendu compte de ces travaux dans la partie relative aux ports maritimes 
(chapitre 9 de la 2 f section du budget). 

Au 31 décembre dernier, aucune dépense n'avait été faite sur les fonds du cha- 
pitre 16. 

CALAIS. 

La loi du 3 juillet 1846 a affecté un crédit de 1 million à la construction d'un 
nouveau quai, dit de marée, et à l'amélioration de la communication des canaux in- 
térieurs avec le port. 

Le quai de marée figure pour 600,000 francs dans ce crédit. La construction de 
ce quai a pour but d'offrir aux paquebots à vapeur qui font le trajet de Calais à 
Douvres, et réciproquement, une station où ils soient constamment à flot, même 
dans les plus basses mers de vive eau , afin d'être toujours prêts à partir de cette sta- 
tion ou à l'accoster aussitôt qu'il y a assez d'eau sur la barre en dehors des jetées. 

On met ainsi à profil la grande profondeur donnée au chenal par le jeu de l'écluse 
de chasse exécutée en vertu de la loi du 9 août 1839. 

Ce quai, tout en charpente, sera construit le long de la jetée de l'est, en face de la 
baraque des pilotes; il aura 200 mètres de longueur sur 13 m ,80 de largeur. Cinq 
bateaux à vapeur pourront s'y amarrer à la fois. Au moyen de grands escaliers pra- 
tiqués dans l'intérieur du massif, on pourra communiquer avec deux paliers situés à 
des hauteurs différentes, où l'embarquement et le débarquement des voyageurs s'o- 
pérera laciloment. 

L'adjudication a eu lieu le 21 août 184C. 

Jusqu'à ce jour, on n'a guère fait que des approvisionnements de bois de chêne du 
Nord et de sabots en fer pour pieux. 
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Au 31 décembre 1846, la dépense s'élève à la somme de 50,000 francs. 

Les travaux destinés à l'amélioration de la communication des canaux avec le port 
ne sont pas encore commencés. Les travaux situés dans l'intérieur des fortifications 
doivent être exécutés par les soins du génie militaire. 

PORT DE SA1NT-VALERY-EN-CAUX. 

La loi du 3 juillet 1846 a ouvert un crédit de 1,200,000 francs pour le prolon- 
gement des jetées du port de Saint-Valery, le creusement de son avant-port, l'éta- 
blissement d'un gril de carénage pour la réparation des navires, et enfin le prolonge- 
ment d'un quai. , 

Les derniers mois de l'année 1846 ont été consacrés à la rédaction des projets. La 
dépense faite s'est élevée à 2,500 f 

PORT DU TRÉPORT. 

La loi du 3 juillet 1846, pour rendre le Tréport accessible en tout temps aux d 3 1^,^ 
navires de commerce de 350 à 400 tonneaux, a prescrit un nouveau creusement du 
port, la reconstruction de ses murs de quai et le prolongement des jetées. 

Elle a alloué pour l'exécution de ces travaux un crédit de 2 millions. 
'Une première adjudication s'élevant à 383,000 francs, et comprenant la recons- 
truction des murs de quai, a été passée le 21 août 1846. 

On a fondé, pendant les derniers mois de la campagne, une longueur de 150 mètres 
de ces murs. 

La dépense faite au 31 décembre dernier s'élève à 80,000' 

PORT DE SAINT-VAAST. 



Ju 3 juillet 1846 



Un crédit de 500,000 francs a été accordé, par la loi du 3 juillet 1846, pour pro- 
longer de 100 mètres la jetée du port de Saint-Vaast et pour y construire des murs 
de quai sur un développement de 430 mètres. " ,1C " 

Les travaux n'ont pu être commencés qu'à la fin du mois d'octobre dernier: aussi 
la dépense ne s'cst-elle élevée, au 31 décembre, qu'à la somme de 40,00Û f 

PORT DU LÉGUÉ-SAINT-BRIEUC. 

La loi du 3 juillet 1846 a ouvert un crédit de 900,000 francs pour la construction, l*> 
au port du Légué-Saint-Bricuc, d un bassin à flot destiné à recevoir les bâtiments de 
commerce de 3 à 400 tonneaux, et les bateaux à vapeur qui parcourent les côtes de 
France. 

43. 



Jh 3 juillet 1846. 
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Ce bassin, creusé latéralement au port, dans un marais situé sur la rive droite, a 
une étendue de 3 hectares 30 ares. Il est précédé d'un chenal de 200 mètres de lon- 
gueur sur 30 de largeur, en aval duquel est établie l'écluse d'entrée, de 40 mètres de 
longueur sur 14 mètres de largeur. 

La partie supérieure du port forme, au moyen d'un barrage établi dans la rivière, 
un second bassin communiquant avec le bassin latéral par un pertuis. Dans le bar- 
rage est pratiqué un autre pertuis, qui permet de rendre à la rivière son cours na- 
turel, et à l'aide duquel les bâtiments pourront eutrer directement dans le second 
bassin lorsque la hauteur de la marée atteindra le niveau de la retenue. 

Le projet définitif est soumis en ce moment à l'examen de l'Administration supé- 
rieure. 

La dépense faite au 31 décembre 1846 s'élève à 2,770' 

PORT D'AUDIERNE. 

Loi Une loi du 3 juillet 1846 a consacré une allocation de 400,000 francs à l'amélio- 

ration de l'entrée du port d'Audierne. 

Les travaux à exécuter pour obtenir ce résultat ont pour objet la construction 
d'un môle destiné sinon à faire disparaître entièrement, du moins à diminuer beau- 
coup la barre de sable qui obstrue l'entrée du port d'Audierne et le rend presque, 
inaccessible aux navires. 

Ce môle, dont la longueur sera de 250 mètres et la largeur on crête de 4 mètres, 
sera garni de bornes d'amarrage et d'échelles, pour en faciliter l'accès aux navigateurs 
surpris par les tempêtes si fréquentes dans la baie d'Audierne. 

L'adjudication des travaux n'ayant pu avoir lieu avant le 31 décembre 1846, 
aucune dépense n'a été faite sur cet exercice. 

ILE DE NOIRMOUTIER. 



du T juillet 1846 



Loi 



La plus grande partie du territoire de l'île de Noirmouticr est formée de terrains 
d.. .Tjmiiet ma. con q U j s sur j a IUPr ç cs terrains, d'une remarquable fertilité, seraient encore sub- 
mergés à chaque retour périodique des marées de vive eau, s'ils n'étaient couverts 
par des digues entretenues avec soin. 

La côte sud et sud-ouest de l'île était originairement protégée par une ligne de 
dunes; mais cette digue naturelle, incessamment corrodée par la mer, s'est trouvée 
détruite sur plusieurs points et a dû être remplacée par des ouvrages de défense. La 
pointe de Devin notamment, exposée aux vents de l'ouest et du sud-ouest, qui sé- 
vissent avec le plus de violence sur nos côtes, fut un des points les plus compromis; 



Digitized by Google 



PORTS DE COMMERCE. 341 

et comme sa conservation importait essentiellement à la sécurité de l'île, des travaux 
considérables furent entrepris dans ce but. 

A la suite d'un grand nombre d'essais infructueux, le système d'ouvrage en fasci- 
nages entrepris en 1824 pour la défense de la pointe de Devin a complètement réussi. 
Mais les fascinages étant arrivés au terme de leur durée, il devenait nécesssaire d'en 
renouveler une grande quantité à la fois ou de les remplacer par des perrés ou des 
revêtements en maçonnerie, plus durables et non moins efficaces contre la mer. Mal- 
heureusement les ressources actuelles du budget ont été insuffisantes pour faire face 
à tous les besoins. Les avaries, quoique partielles, sont devenues plus nombreuses, 
et la tempête du mois de janvier 1846 a complété le dégât; elle a bouleversé les 
épis et mis en péril le système entier de défense de la pointe de Devin. 

On s'est occupé aussitôt de rédiger un projet de grosses réparations. 

La dépense à faire est évaluée à la somme de 500,000 francs. Les projets de dé- 
tail ont été approuvés définitivement le 19 novembre dernier, et formeront deux lots 
d'adjudication. L'un de ces lots, comprenant les ouvrages les plus urgents, c'est-à-dirt; 
les deux épis extrêmes et les portions correspondantes du bec de mer, est en voie 
d'exécution. 

La dépense, au 31 décembre, s'élève à 15,000 f 

ILE DE RÉ. 

Les tempêtes qui ont régné pendant le mois de janvier 1846 dans les parages de ( s< 
l'île de Ré ont causé des avaries considérables aux digues qui protègent le territoire 
de cette île. 

La loi du 3 juillet 1846 a affecté un crédit de 400,000 francs à la réparation des 
digues d'Iars et deLoix, qui avaient particulièrement souffert. 

Les travaux en cours d'exécution consistent dans le rétablissement des anciens ou- 
vrages, auxquels on apportera quelques perfectionnements dont l'expérience a fait 
reconnaître la nécessité. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 15,000 r 

PORT DE TONNAY-CHARENTE. 



du S juillet 

CIUHS.VU 



du 3 jjtillrt 1846. 



Le port de Tonnay-Charente, situé à 6 kilomètres en amont de Rochefort, est le 
plus important des ports maritimes de la Charente-Inférieure. On y voit commu- 
nément trente à quarante navires étrangers, de 50 à 150 tonneaux, qui viennent y «rfa»». 
charger les eaux-de-vie de la Saintongc, ou qui viennent y apporter des charbons de 
terre, des fontes brutes, des bois du Nord, etc. 

Ce port est placé sur la rive droite de la Charente; il occupe la concavité d'une 
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vaste courbe que forme dans cette partie le cours du fleuve. 11 résulte de cette forme 
que la rive est incessamment attaquée par les courants alternatifs de flot et de ju- 
sant, que deséboulcmcnts y sont fréquents, et que par suite les terre-pleins ou quais 
naturels compris entre la rive et les maisons ou magasins qui la bordent ont à peine, 
sur plusieurs points, une largeur de 5 à 6 mètres. 

11 importait au plus haut degré de préserver ce port de commerce d'une ruine pro- 
chaine. Dans ce but, un projet de quais dont le développement dépasse 600 mètres 
fut présenté dans le mois de février 1846, approuvé le 16 septembre et adjugé le 
30 du môme mois. 

Ces quais seront construits en maçonnerie avec parements en pierre de taille in- 
clinés à 3 mètres de base sur 4 de hauteur; ils seront établis sur pilotis reliés par des 
fermes de retenue. Le pied de ces quais sera garanti contre les aflbuillemcntspar une 
file de pieux jointifs. 

Le battage des pieux présente de grandes difficultés sur un grand nombre de 
points, par suite de la présence d'anciens délestages qu'il faut cependant traverser 
pour donner aux pieux la solidité nécessaire. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 16,391' 

POINTE DE GRAVE. 

La loi du 9 août 1839 avait alloué un crédit de 2,500,000 francs pour l'exécution 
d'épis de défense sur la plage des Huttes, et pour la construction d'une jetée en gros 
blocs destinée à arrêter la corrosion toujours croissante de cette partie du littoral. 

Ces travaux, aujourd'hui terminés, ont produit en grande partie les elîetsqu'on en 
attendait; mais les tempêtes du mois de janvier 1846, qui ont exercé de si grands 
ravages sur les côtes des îles de Ré et de Noirmoutier, se sont également fait sentir 
avec une extrême violence à l'embouchure de la Gironde. Elles ont attaqué la plage 
des Huttes, et une partie des travaux de défense que l'on venait d'y construire a 
éprouvé des avaries considérables. 

La loi du 3 juillet 1846 a alloué un crédit de 700,000 francs pour la réparation 
de ces avaries. 

Les travaux consistent dans la construction d'un perré defensif sur les points où 
les épis ne peuvent accumuler une quantité suffisante de sable au pied des dunes, 
enfin dans l'établissement de trois nouveaux épis, distants de 180 mètres d'axe en axe, 
afin d'atteindre le point où la plage s'élargit sensiblement et se trouve protégée par 
le rocher Saint-Nicolas. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 201,500 f 
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CANAL MARITIME DE BOUC A L'ÉTANG DE BERRE. 

La loi du 3 juillet 1S46 a arrêté le système des travaux qui devront être exécutés lù 
pour ouvrir à la marine commerciale la vaste étendue de l'étang de Berre. du 3 juillet isw. 

Un canal longeant la rive septentrionale de l'étang de Carontc sera construit, sur «wci«*-dc-mi*x. 
75",50 de largeur à la flottaison et 3 mètres de profondeur, entre le port de Bouc et 
les Martigues. A l'origine, du côté de Bouc, la levée nord du canal sera prolongée 
par un quai en forme de perré, s'étendant jusqu'à la gare du canal d'Arles à Bouc; 
à son extrémité aux Martigues, le canal débouchera dans un port creusé sur 3 mètres 
de profondeur, sur une superficie de 5 hectares 1/2. Ce port sera lui-même entouré 
de quais, sur un développement de plus de 1,000 mètres. Le canal sera prolongé par 
an double chenal creusé, à ses cxtrémités,jusques à la rencontre des fonds de 3 mètres 
dans le port de Bouc et dans l'étang de Berre. 

Ces travaux ont été combinés de manière à réserver l'exécution ultérieure de 
ceux que pourraient nécessiter les besoins de la marine militaire. Un crédit de 
2,800,000 francs leur a été affecté par la loi du 3 juillet 1846. 

On s'est occupé, pendant la fin de la campagne 1846, des opérations et des études 
nécessaires pour déterminer exactement les limites des terrains à occuper et arrêter 
les bases des projets d'exécution, qui seront transmis dans les premiers mois de 1847. 

Les dépenses faites s'élèvent au 3J décembre 1846 à 9,900* 

PORT DE HONFLEL'R. 

La loi du 3 juillet 1846 a alloué un crédit supplémentaire de 800,000 francs pour ui 

l'achèvement des travaux d'amélioration entrepris au port de Honfleur, en vertu de ,,u3 i u '^ 1 1846 

la loi du 19 juillet 1837, qui avait consacré à leur exécution une somme de cm.ww>«. 
3,320,000 francs. 

Il estrendu compte de ces travaux dans la partie relative aux ports maritimes (cha- 
pitre IX, 2* section du budget). 

PORT DE REDON. 



La loi du 3 juillet 1846 a alloué un crédit supplémentaire de 1,400,000 francs 
pour l'achèvement des travaux d'amélioration du port de Redon , travaux à l'exécu- 
tion desquels la loi du 9 août 1839 avait consacré une somme de 4,000,000 francs. 

La description de cette entreprise figure dans la partie du présent compte relative 
aux ports maritimes (chapitre lX, 2 e section du budget). 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846, sur les fonds du chapitre XVI, s'élèvent 
à 600,000' 



du 3 juillet 

II I t-»T-Tlt «11I. 
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Le tableau ci-dessous donne l'ensemble des dépenses effectuées en vertu des lois 
des 5 août 1844, 16 et 19 juillet 1845, 5 mai et 3 juillet 1846. 





DÉPENSES FAITES 


ALLOCATIONS 
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15.000 


15,000 


400,000 
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15,000 
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700,000 
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201.500 


201,500 
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9,900 


0,900 


800,000 


1 


i' 
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1,400,000 


0 


600,000 


600,000 


96,174,301 


1,486,430 


10.889,918 


12,376.354 



DÉSIGNATION 



Loi du 5 norit iSM. 



Marseille. 
Le Havre. 
Bordeaux . 
Pliarcs.. 



U\ du 16 juitUt iHi5. 



Dunkenjue 

Calai* 

Boulogne 

Ffaunp 

IV>rl-eri-Bcs>ii) 

Gr»n»ille .'. 

kforitia 

Ile de liait 

l'ort-Launay. 

Loricut 

Marana 

Le» .Salile» 

Bandol. 



Ut du 19 jmUM 1815. 
Sainl-Naiaire 



Loi du 5 ruai tSl>6. 
Saint Malo et Saint-Servan . 



Loi du 3 jadUt M6. 

Calai» 

Tn'port 

Saint- Valcry-cn-Caui 

Saint-Waa»t 

L.'gii«- Saint-Bricuc 

AiiJieroe 

Noinnoutier 

Ile de Ri 

Tonnay-Cliarcnte 

l'ninte de Grave 

| (bottai dt Bcrrc 

HunQeur 



OBSERVATIONS. 
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PREMIÈRE PARTIE. 

(Loi du 27 juin 1833.) 

I n crédit extraordinaire de 2,500,000 francs a été ouvert par la loi du 27 juin 
1833 pour concourir, avec les fonds ordinaires du budget, à l'exécution des parties 
les plus essentielles du système général arrêté en 1825 pour l'éclairage des côtes de 
France. 

Ce crédit est épuisé depuis 1840, et les travaux auxquels il devait s appliquer ont 
reçu leur exécution. 

Toutefois, d'importants travaux restent encore à exécuter, tant pour faire dispa- 
raître les lacunes que présente encore ce système d'éclairage que pour renouveler 
quelques anciens phares, et cette seconde série d'améliorations a été l'objet d'une 
nouvelle allocation extraordinaire de 2,500,000 francs, dont la répartition et l'em- 
ploi seront indiqués dans la section relative à l'exécution de la loi du 5 août 1844. 

ARTICLE 1". 

CONSTRUCTION DES ÉDIFICES DES PHARES. 

D'après le programme extrait du système général arrêté en 1825, et à l'aide du 
crédit alloué par la loi du 27 juin 1833, l'Administration a terminé l'établissement 
ou la restauration des phares suivants : 



1 . Le phare de Dunkerque , Nord 1 " ordre. 

2. de Gravelines, ibid 3* 

3. de Grinez, Pas-de-Calais 1" 

4. de Caveux, Somme 3* 

5. de Fécamp, Seine-Inférieure 1" 

6. Les phares de la Hève, ibid I* 

7. Le phare de la pointe de Ver, Calvados 3' 

SituaûoD du lr»v»ui. /) & 
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8. Le phare de la pointe de Barfleur, Manche 1" ordrr. 

9. du cap de la Haguc 1" 

10. du cap Carterct 2* 

1 1. des Héaux de Biëhat, Càles-du-Nord 1" 

12. de l ile de Batz, Finistère I" 

13. de l'ile Vierge m 3' 

14. de lile de Sein *. . I* 

15. du Bec du Rat 1" 

16. de Penmnre'h. . . 1" 

17. de l'île de Penfrel 3' 

18. de l'ile de Croix, Morbihan 1" 

19. de Belle-Ile I" 

20. de Chassiron. Charente-Inférieure 1" 

21. de Chauvcau 3* 

22. du bassin d'Arcachon, Gironde 1" 

23. Le phare flottant de TalJais 3* 

24. Le phare de Biarritz, Basses-Pyrénées 1* 

25. du capBéarn, Pyrénées-Orientales 1" 

26. du montd'Agde. Héraalt 1" 

27 . - de la Camargue . Bouches du-Rhâ ne 1 - 

28. de l'île de Ponpicrolles . Var 1" 

29. de l ile du Levant 3* 

30. du cap Camarat 1" 

31. d'Antibes I* 



Aujourd'hui 50 phares des trois premiers ordres, tant de l'ancien que du nouveau 
système, sont allumés sur nos côtes maritimes. Outre ces feux, destinés à signalerait 
loin les principaux atterrages, 102 fanaux de moindre portée éclairent les entrées 
des rades et des ports les plus fréquentés. 

Un tableau publié chaque année par le département des travaux publics fait con- 
naître avec détail la position et le caractère de chacun de ces feux. 

ARTICLE IL 

CONSTRUCTION DES LANTERNES ET DES APPAREILS D'ÉCLAIRAGE. 

Les appareils d'éclairage, ainsi que les lanternes des phares, s'exécutent à Paris. 
Toutes les pièces sont reçues, montées et vérifiées dans un atelier central, d'où elles 
sont ensuite expédiées pour leur destination. 

L'acquisition des appareils d'éclairage, de leurs pièces accessoires et des lanternes 
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figure moyennement pour un quart dans la dépense totale de l'établissement des 
phares et fanaux. 

ARTICLE 10. 

SERVICE DE L'ÉCLAIRAGE. 

Les baux pour l'entreprise à forfait de l'éclairage des trois grandes sections de 
notre littoral ont cessé d'être en vigueur le 1 er juillet 1839. A dater de la même 
époque, l'éclairage des phares de l'Océan et de la Méditerranée est devenu l'objet 
d'une nouvelle entreprise de neuf années. Les prix résultant de l'adjudication 
passée le 16 mars 18.39 doivent rester invariables pour toute la durée du bail, saut 
en ce qui concerne la dépense en huile, qui est réglée, à la fin de chaque trimestre, 
d'après la consommation prévue au détail estimatif et le cours moyen de la place de 
Lille. 

Un système mixte d'entreprise et de régie a été comparativement appliqué au ser- 
vice des pbares de la Mancbe. L'entreprise proprement dite a été réduite à la simple 
fourniture, pendant trois années, de l'huile nécessaire à l'éclairage. Toutes les autres 
parties du service sont devenues l'objet d'une régie. 

Le marché de fourniture d'huile, qui expirait au 1" juillet 1845, a été renouvelé 
pour trois ans. 

La différence essentielle entre les deux organisations tient à ce que les gardiens- 
allumeurs sont, dans le premier cas, agents d'une entreprise, et dans le second, agents 
de l'Administration. 

RÉSUMÉ. 

Depuis 1840, tous les phares qui figuraient au tableau soumis en 1833 aux 
Chambres législatives se trouvent terminés, à la réserve du phare de Dieppe, défi- 
nitivement supprimé. Cette suppression a d'ailleurs été plus que compensée par de 
nombreux établissements de fanaux secondaires et de tours-balises non compris au 
tableau, ainsi que par l'extension apportée à quelques-uns de ses principaux articles. 
En définitive, la navigation est entrée en pleine jouissance d'une somme d'avantages 
très-supérieure à celle que lui promettait l'exécution littérale de ce programme. 

Ainsi qu'on l'a déjà fait observer, d'importants travaux restent encore à entre- 
prendre pour réaliser complètement le programme général de 1825, dont celui 
de 1833 n'embrassait que les parties les plus urgentes. D'un autre côté, de nou- 
velles études, et particulièrement les dernières reconnaissances hydrographiques de 

/.4. 
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notre littoral, oui démontré la nécessité de plusieurs additions essentielles au sys.- 
lème primitivement adopté. 

Ces améliorations et additions sont récapitulées dans la section relative àj'emploi 
des crédits ouverts par la loi du 5 août IHkk. 

Tous les nouveaux phares des cotes de France sont éclairés par des appareils len- 
ticulaires ou dioptriques, dont l'expérience a suffisamment démontré la supériorité 
sur les réverbères paraboliques. Cette supériorité est aujourd'hui universellement 
reconnue. Sur la demande des légations d'Angleterre, de Suède et de Norwège, des 
Pays-Bas, de Belgique, d'Espagne, de Sardaigne, de Toscane, des Etats-l nis, de 
Naples, de Prusse et de Danemark, de semblables appareils, des modèles et des do- 
cuments théoriques ont été mis par l'Administration des ponts et chaussées à la dis- 
position des ingénieurs de ces diverses puissances. Plusieurs d'entre eux sont venus 
étudier dans nos ateliers et dans nos phares les détails relatifs à la construction ainsi 
qu'au service des appareils dioptriques, et l'on compte à l'étranger de nombreux éta- 
blissements de celle espèce. 

Le nombre des appareils lenticulaires, sur notre littoral, s'élève aujourd'hui à 96, 
dont M des trois premiers ordres et 52 du quatrième ordre ou fanaux caladiop- 
Iriques. 

L'horizon de nos grands phares s'étend généralement de l\ 5 à 55 kilomètres pour 
un. observateur placé à 12 ou 15 mètres au-dessus de la surface de la mer. Cette por- 
tée, plus que sullisante pour les besoins ordinaires de la navigation , est de beaucoup 
inférieure à la distance jusqu'à laquelle pourraient être vus à l'œil nu, dans un beau 
lemps, par un observateur suffisamment élevé, les éclats de lumière des appareils len- 
ticulaires tournants de 1" ordre. Nous citerons pour exemple celui du mont d'Agile: 
lorsque l'atmosphère est dégagée de vapeurs, les éclats de ce phare sont facilement 
aperçus de la plate-forme du phare du mont Béarn, à la distance de 92 kilomètres, 
et leur portée, dans des circonstances favorables, atteint certainement un degré du 
méridien. 

SECONDE PARTIE. 

(Loi du 5 août I8'i'l.) 

» 

La loi du 5 août 18/i'i a ouvert un nouveau crédit de 2,500,000 francs pour réa- 
liser diverses améliorations et additions essentielles, dont la nécessité avait été dé- 
montrée tant par des étiquetes que parles résultats d'une des dernières reconnais- 
sances hydrographiques de notre littoral. 

Ce crédit doit être appliqué et réparti conformément aux indications du tableau 
ci-après : 
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Sur cette allocation totale de 2,500,000 francs, un crédit de 950,000 francs a été 
ouvert pour les travaux pendant les années 1844, 1845 et 1846. 

Les dépenses faites au 31 décembre dernier pour chaque entreprise en cours 
d'exécution ont été, savoir: 



Hures Je Cal.» T ., 

de la baie d'Ktaple» 

— — de r'atotmlle 

■ de l'île «le ( Imu-ey 

du cap Fréhel 

.lu PeiitMinou et de Pprtiir 

du Kour 

Total 

Dépense des appareils d éclairage.. 

Total 



AV»XT 1840. 


ksi 1846. 


TOTAL. 


45,000' 


60,000' 


105,000' 


60,020 


31,373 


92,302 


500 


3,250 


3,750 


20,000 


32,000 


52.000 


58.200 


27,000 


65,266 


70.000 


50.000 


120,000 


G.300 


45.000 


51,300 


240,095 


248,523 


489,618 


87,056 


36,957 


174,013 


328,051 


335.580 


663,631 
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(Loi du 14 mai 1837.) 

Avant 1837, trois ou quatre petits môles ou jetées, autant de quais ou débarca- 
dères et un seul petit fanal étaient les seuls ouvrages existant en Corse pour abriter 
les navires, assurer leurs opérations et éclairer la navigation nocturne. 

Créer dans les ports des mouillages et des moyens faciles de débarquement et d'em- 
barquement, exécuter un système d'éclairage qui, combiné avec les phares établis par 
le gouvernement sarde sur les côtes de la Sardaigne, complétât un ensemble de feu* 
pour diriger les navigateurs pendant l'obscurité des nuits: tel a été le but de la loi 
du 14 mai 1837, qui a affecté à ces divers travaux un crédit de 1,200,000 francs. 

Des ouvrages plus importants, tels que l'exécution d'un môle àlIle-Rousse, la créa- 
tion d'un nouveau port à Bastia, la construction d'une jetée dans le port d'Ajaccio, 
ont été l'objet de lois spéciales. 

Nous allons passer en revue les travaux entrepris sur les fonds de la loi du 14 mai 
1837. 

PORTS. 

GM.fi. Construction d'un quai avec plate-forme de débarquement. 

Ce travail, commencé en 1840, a été achevé en 1844 et a donné lieu à une dépense 
de 104,276 fr. 57 cent. 

Construction d'une jetée. 
Atcwot». Cette jetée, longue de 86 mètres, est terminée et a donné lieu à une dépense de 
79,820 fr. 27 cent. 

lu nom». Construction d'un quai. 

Ce quai, qui présente un développement do 260™,50, a été terminé en 1845 et a 
coûté 38,835 fr. 04 cent. 
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Construction d'un débarcadère. s*m*-Fiauot. 
Ce débarcadère, terminé en 1844, présente une longueur de 92 mètres. La dé- 
pense s'est élevée à 44,748 fr. 04 cent. 

» 

Construction d'un môle. Cbmtcm. 

Cet ouvrage, achevé en 1839, a donné lieu à une dépense de 29,824 fr. 77 cent. 
Il procure aux navires, sur une côte populeuse et commerçante, un abri dont ils 
manquaient. 

Construction d'un môle. 

Exécuté en 1837 ; sa dépense ne s'est élevée qu'à 7,853 fr. 96 cent. L'utilité de cet 
ouvrage est vivement appréciée par le petit cabotage. 

Réparation du môle, construction d'un mur de quai entre la place Saint-Nicolas 
et le môle, et construction d'un quai intérieur. 

Le premier de ces ouvrages a été achevé en 1838 et a donné lieu à une dépense 
de 38,662 francs. 

Le mur de quai, de 390 mètres de longueur, a été achevé en 1844. 11 permet aux 
voitures d'arriver jusqu'au port, résultat très-important pour le commerce de Bastia. 
Cet ouvrage a occasionné une dépense de 16t),028 fr. 53 cent. 

Enfin le quai intérieur, projeté sur 500 mètres de longueur, est achevé sur 
114 mètres. C'est la partie dont le commerce réclamait le plus vivement l'exécution. 
Elle a été reliée, durant cette campagne, à la traverse de la ville et satisfait aujour- 
d'hui parfaitement à l'un des besoins les plus pressants du port. Les dépenses se sont 
élevées, pour ce travail, à la somme de 39,089 fr. 83 cent. 

En résumé, les dépenses faites au port de Bastia représentent un total de 
243,780 fr. 36 cent. 

Construction d'un quai. 
Ce quai est terminé. Il ne reste à exécuter qu'un draguage de peu d'importance 
pour en faciliter l'accès. Les dépenses faites s'élèvent à 17,100 francs. 

Construction d'un môle. Pnomuso. 
Ce travail est aujourd'hui terminé. Les dépenses faites s'élèvent à 117,450 francs. 

PHARES. 

L'Administration a décidé, sur l'avis de la commission des phares, que l'éclairage 
des côtes de le Corse serait complété au moyen de l'établissement de cinq phares de 
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1 er ordre, qui se distingueraient les uns des autres par différents caractères; ce 
sont : 

1° Le phare de la Giragiia, situé à la pointe du cap Corse, à éclipses se succédant 
de demi-minute en demi minute; 

2° Le phare de la Punta-Revellata, près de Calvi, à feu fixe; 

3" Le phare de la grande île Sanguinaire, près d'Ajaccio, varié par des éclats de 
4 en 4 minutes; 

4° Le phare du mont Pertusato, près des Bouches deBonifacio, à éclipses; 

5° Le phare de laChiappe, à l'entrée du golfe de Porto-Vecchio. 

De son côté, et d'après l'avis d une commission spéciale composée d officiers des 
deux nations, le gouvernement sarde a fait établir deux phares dans la partie septen- 
trionale de l'île de Sardaigne : le 1 er , de deuxième ordre, a été placé sur la pointe nord- 
ouest de l'île Rozzoli; le second, de troisième ordre, varié par des éclats rouges de 
3 en 3 minutes, a été" installé sur le cap délia Testa. Ces deux phares complètent l'é- 
clairage des Bouches de Bonilacio. 

IHum Ce phare est presque terminé et sera prochainement allumé. Les dépenses faites 

U l. G,r. g .,. élèvent à 68| 000 francs. 

Pbire Le phare des Sanguinaires est allumé depuis le 15 novembre 1844. Il a donné 

dr lu "iMildc tir. 

s».» S uin.ire. lieu à une dépense de 84,905 fr. 71 cent, 
«w Ce phare, allumé depuis le 1" décembre 1844, a donné lieu à une dépense de 

d,,,.W,L., 78260fr 75cont 
* 

Mmn Ce phare est allumé depuis le 15 novembre 1844. La dépense s'est élevée à 

du 



Moi* iw«ta. 79,234 fr. 92 cent. 

PImr 

de la UMtypt 



Ce phare est allumé depuis le 1 er janvier 1845 et a donné lieu à une dépense de 
62,763 fr. 12 cent. 

Les appareils d'éclairage ont été construits à Paris. 

Les dépenses faites pour l'ensemble des travaux et frais divers ont atteint le chiffre 
de 1,200,000 francs. 

ROUTES ROYALES. 

PREMIÈRE PARTIE. (Lois des a mai i83 7 et ii mai i8 ri. 

Une loi du 25 mai 1836 a classé cinq routes royales dans le département de la 
Corse; une autre loi, du 14 mai 1837, a affecté à leur achèvement un crédit de 
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3,400,000 francs. Des modifications introduites dans le système de ces routes, et 
dont l'objet était de porter leur largeur de 4 à 6 mètres, ayant rendu ce crédit in- 
suffisant, un nouveau crédit de 3,000,000 de francs, ouvert par la loi du 23 mai 
1842, a élevé l'allocation primitive à 6,400,000 francs. 

Les travaux à exécuter comprenaient 283,885 mètres de routes à ouvrir ou à rec- 
tifier, et la coustruction de plusieurs ponts importants, ainsi que d'un grand nombre 
de ponceaux, d'aqueducs et de murs de soutènement. Tous ces travaux sont aujour- 
d'hui terminés, et les lois des 14 mai 1837 et 24 mai 1842 ont reçu leur entière 
exécution. Il reste toutefois à opérer diverses améliorations de détail dont la nécessité 
s'est fait sentir en cours d'exécution. 

Au 31 décembre dernier, les dépenses ont atteint le chiffre total de 6,100,000 fr. 

SECONDE PARTIE. (Loi du q6 juillet i83 9 .) 

Les cinq routes dont on vient de parler ayant été reconnues insuffisantes pour les 
besoins de la circulation en Corse, deux nouvelles routes, l'une partant de Bastia et 
allant à Bonifacio, l'autre se dirigeant d'Ajaccio sur Bastia par le littoral, furent ju- 
gées nécessaires pour compléter le réseau fondamental des communications de la 
Corse. Ces routes ont été classées sous les n 05 198 et 199 par la loi du 26 juillet 
1839, qui a affecté à leur construction un crédit de 5,000,000 de francs. 

Voici quelle était, au 31 décembre 1846, la situation des dépenses faites et des 
travaux entrepris pour cette construction : 

Dépenses faites, 3,550,000 francs. 

Longueur des parties de routes adjugées 220,474 ,n 23 , • 

des parties terminées 206,000 • 

de celles dont l'exécution est avancée, sans être terminée. 14,474 23 

Pour bien comprendre l'importance des résultats déjà obtenus, il suffira de faire 
remarquer qu'en 1837 deux chefs-lieux de sous-préfectures étaient seuls reliés au 
chef-lieu du département par une route carrossable. Aujourd'hui l'on se rend en voi- 
ture d'Ajaccio à tous les points importants de l'île; la route royale n° 198 traverse 
déjà dans toute leur longueur les vastes plaines de l'est, qu'elle est appelée à vivifier. 

Les tableaux ci-après donnent la récapitulation des dépenses effectuées sur les 
fonds alloués par les lois précitées. 

Situation tfci tmau k 5 
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DÉSIGNATION 

tA 



INDICATION DE LA NATURE DU TRAVAIL 



LONGUEURS. 
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U dépense. 
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entre le» borne* n" 13Î-I et 142-.'» 

entre le» bornes n" 14!— 5 et le» Porrete. 



Construction d'empierrements entre le» bornes n" 72 et 152. 

entre Ptmle-Golo et Bastia . . . 

de la travers de Bastia 



N* 194, 
de Bastia 
I 

Saint-Florent 



Totaux pour la 



Krai* d'étude* de projet» et de 



Construction d'un pont sur le torrent des Stretle 

de* ponceaux do Sau-Bernardino et des Strettc. 



n' 193 . 



Totaux pour la route n* 194.. 
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53 .35 


16,022 79 


492 ,85 


36,340 77 


4.615 ,00 


34,592 05 


3,033 .00 


32.196 4.1 


3,417 ,45 
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20,000 00 
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31.376 11 


27,400 ,00 
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30.000 00 


07,284 ,92 


1,019,020 86 


281 ,40 


9,477 37 


403 ,83 


5,371 58 


085 ,23 


14,848 95 
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DÉPENSES 
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DÉSIGNATION 
,1e 



N'I05. 
de Sagone 
i la 

d'Attone. 



INDICATION DE LA NATURE DU TRAVAIL 



V 108. 



m rulr* le» borner n" 3-9 el 7-0 

entre le» borne» n" 7-0 el 1 1 -2 

Indemnité» de terrain» 

Frai» d élude» de projet», de surveillance , olc 

Tôt ici pour la route n' 105. . . . 

»ent sur la route n* 103. a Oampo-delIOro 

a la «uite jnaqu à la chapelle Saint-Jean 

jusqu'au bourg de ('.aura 

jusqu'au col Saint-George» 

jusqu'au bourg de Crosscto 

jusqu'à Oicchi»ano 

jusqu'il la bot ci Celaecia 

- — jusqu'à la plaine du Rimnrse 

Construction de mur» de soutènement dan» In traverse d'Olmcto 

entre la plaine du Rizzancae el Sariène 

————— a la «uite jusqu'à la bocra Albilliiia 

jusqu'à Yallc-Lunga 

- • jusqu'à la bocra dei Caialli 

jusqu'à la bocca totlana de Cagçiacanc 

jusqu'au carrefour de Caldancllc 

jusqu'à \enulcgni 

j usqu'à 

Frai, d études de projeta c( 

Totadz pour la roule n* 106. 



LONGUEURS. 
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6,047 ,60 


02,175 56 


14,528 ,00 


236,401 17 


10.605 ,00 


126.828 23 


10,005 .30 


550,000 00 


» 


11,760 19 


6,300 ,30 


120,300 Si 


3,753 .35 


150,130 10 


8.313 .15 


04,622 15 


8.855 .65 


156,984 17 


5.700 .20 


72,233 43 


0,006 ,00 


70,596 13 


7,255 ,00 


06.441 01 


9,027 .55 


112.618 76 


• 


440.000 oo 


■ 


71.000 00 
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mite. 


DÉPENSES 

1 tO 31 DECEMME 


1846 








le fonds de 6.400.000 fi 






OBSERVATIONS. 




ai*«t 1846. 


>■■ 1846. 


TOTAL. 








45 947' 69* 




45,947' 69' 


ï •( 1 \ m t'f* l#>rtn tnii 
iiuiia^c irriii iiic- 






IOS.%8 03 


6.863' 77' 


115,832 40 


Idem. 






11.242 72 




11,242 72 


/ctVm. 


• 




1 2.256 02 


t 


12,250 02 


Idem. 






178.415 00 


6.863 77 


185,278 83 








1.649 78 


* 


1,649 78 








21,276 65 


* 


21 276 65 


Idem. 






264,087 35 


* 


204.087 35 


Idem 






38,337 24 


* 


38 337 24 


Idem. 






71.547 79 


* 


71,547 79 


Idem. 






92,175 56 


t 


02 175 56 








188.549 00 


46,235 00 


234,784 00 


Idem. 






111,191 44 


4,876 94 


116 068 38 


Iilrm. 






465,621 63 


59,213 18 


524 834 81 


Idem. 






• 


9,940 00 


9.940 00 


Idem. 






120,300 82 


■ 


120 300 82 


Idtm. 






136,244 59 


8,902 50 


145.147 09 


Idem. 






22,311 80 


63.000 00 


85 311 80 








48.398 00 


54.000 00 


102.398 00 


Idem. 




* 


64,540 80 


7.692 68 


72,233 48 


Idem. 






62,729 00 


7.867 13 


70 596 1 3 


hlrm 

IH«li 






77,187 19 


13 639 97 


90 827 10 


Idem 






104,054 74 


8.564 02 


112.018 76 


Idem. 






427.012 35 


6.009 59 


433,021 M 


Idem. 






68,343 22 


• 


68,343 22 


Idem. 






2,385,558 95 


289.041 01 


2.675,499 06 
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ROUTES ROYALES DE LA CORSE 



DÉSIGNATION 
de 



INDICATION DE LA NATURE DU TRAVAIL 

KT I>F. LA DÉPLS». 



ConMruction entre Calvi el le |>oiit Bambino 

à li suite jusqu'i la bocca Forcolina. 

jusqu'à San-Cesario 



N* 197. 
de Calvi J 
a 

Cortc. 



- jusqu'au profil 204 .......... 

-jusqu'à la bocca d'Areua 

-jusqu'au cimetière d'OccbiaUlta . 
-jusqu'à Bclgodfrc 



Dépenses 



——jusqu'au profil 160 

— jusqu'à San-Colomhano. 

— jusqu'à la Navaccia 



-jusqu'au profil 903 

-jusqu'à Pontc-alla-Lcccia. . 



.. «...•■..< 



Construction du pool de Tartaginc et de ses abords 

Frais d'études de projets et de surveillance , rte 

Totaux pour la route n' 197. 



LONGUEURS. 


MONTANT 
de 

L'ADJUDICATION 
OU 

de l'évaluation 
de 

la dépense. 


4,265",77 


22.293' 97 


7,800 ,00 


220.498 02 


' 5,472 .95 


156.788 81 


6,405 .15 


190,533 56 


5,798 .00 


152.447 55 


8.789 .30 


205.729 45 


4.140 .00 


192,662 56 


4.481 .50 


142.067 47 


3.103 ,70 


118.450 54 


4,084 ,90 


159.545 53 


10,555 ,05 


210.506 02 


8,823 .40 


197.421 03 


> 


1 h *vA& k 1 

1 i jfj J 41 




110.000 00 


» 


35.000 00 


74.339 .92 


2,128.509 52 



Supplément d« frai* fixes drs i 
frais d'impression», de déplat 



n* 193.. 
Route n* 194.. 
Route n* 195.. 

196.. 

197.. 



Travaux 

Indemnités de terrains 

Frai» d'études et de lurveillance.. 

Travaux 

Travaux 

Indemnités de terrains 

Frais d'études et de surveillance . 

Travaux 

Indemnités de terrains 

Frais d'études et de surveillance. . 

Travaux 

Indemnité» de terrains 

Frais d'études el de »« 



Total 



" 1 1 



240,000 00 



67.284 .92 



685 .23 
7,023 .00 

> 
t 

1 54.552 ,20 

« 
« 

74.339 ,92 
a 
» 



283,885 .27 



RÊCAP] 

8 17.020 80 

172,000 00 
30.000 00 
14.848 95 

161.780 09 
11.242 72 
12,256 02 
2,288.098 54 

440.000 00 
71.000 00 
1.983.509 52 

110,000 00 
35,000 00 

240,000 00 



6.386.756 7 0 



Digitized by Google 



ROUTES ROYALES DE LA CORSE. . 359 





DÉPENSES 












FMT&S M 31 : I ! m i' i : 


1846 










sur 

le Tonds de 6,400,000 francs. 






OBSERVATIONS. 




«MT 1840. 


f.» 1846. 


TOTAL. 










22,293' 97* 


i 


22,293' 97* 






* 




197,300 0O 


10,783' 30* 


208,083 30 


t ut m. 




* 




139,500 00 


14,000 00 


153,000 00 










80,800 00 


57,400 00 


144,200 00 










115.003 95 


32,000 00 


147,003 95 


Idtm. 








156.695 24 


11,500 00 


168,195 24 


t ut m. 








185.762 56 


v 


185,762 56 


l II* "1 








149.546 78 


I 


140.546 78 










188.450 54 


i 


188,450 54 


-, 








138,800 00 


17,925 00 


156,725 00 


rJ_ 

lai f'I 








190.000 00 


20.506 02 


210.506 02 


mrm. 








197,421 03 


| 


197.421 03 


Utm. 








13.000 00 


1.564 41 


14,564 41 


Idtm 








105,431 37 


3.448 27 


108.879 64 


Mm. 






• 


31.039 59 


563 45 


31,603 04 


fj.-, 

Itirm. 








1,838,045 03 


169,690 45 


2,007,735 48 











218,940 73 2,712 82 221.653 55 



ILATION. 



725.385 65 


60.618 55 


786.004 20 


173.128 55 


173 40 


173.301 95 


35.677 07 




35.677 07 


14.848 95 


» 


14.848 95 


154,916 32 


6.863 77 


161.780 09 


11.242 72 




11,242 72 


12,256 02 




12.250 02 


1.890.203 38 


283,931 42 


2,174,134 80 


427.013 35 


6,009 59 


433.021 94 


68,343 22 


» 


68,343 22 


1.701.574 07 


165,678 73 


1,867.252 80 


105,431 37 


3,448 27 


108,879 64 


31.039 59 


563 45 


31*003 04 


218.940 74 


2,712 82 


221.653 56 


5,570,000 00 


530,000 00 


6.100.000 00 
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ROUTES ROYALES DE LA CORSE. 



DÉSIGNATION 

de 



INDICATION DF. LA NATURE DU TRAVAIL 
tT ur. LA 



I Construction entre la route n* 103 et la rampe de l'Arena . . 

à la suite jusqu'au ponreau Caélani 

jusqu'au chemin de ('.«raginlhe 

jusqu'à Fium'Alto 

Construction du pont de Fium'Alto et consolidation d'autres 



à la suite jusqu'à la msisuo Villini. 
jusqu'à I 



-jusqu'à la 1 
jusqu'au Tavignano. 



— jusqu'au prufil 709 . 



-jusqu'au Vadina.. 



N* 198, 
de Bastia 
à 



■ jusqu'à CliisouaccU. 



-jusqu'au Fium'Orbo.. 



jusqu'à Visieheri . 



jusqu'à la 



jusqu'à la 1 

jusqu'à Sainte-Lucie 

jusqu'à la Foce-de-Talaoo. 
jusqu'à Porto- Veciliio 

jusqu'l 



-jusqu'au Francolo . 



-jusqu'à Boniracio. 



Frais d'études de projets, de surveillance, etc. 



Totaux pour la route n* 198 . 



LONGUEURS. 



3.306-.45 
3,589 .75 
900 .00 
1,139 .95 

* 

0.294 .60 
9.572 ,50 

13,798 .70 
9,693 ,05 
4,164 ,50 
6,657 ,70 
5,342 .70 
2,457 .40 
5,860 75 
7,849 ,40 

13.093 .05 

12.043 .53 
2,816 .00 

11,201 .00 
9.427 ,00 
9,'<85 .10 
8.311 .70 
* 



149,304 .83 



MONTANT 
de 



de l'4v*luaûoi) 
de 

la dépense. 



58.000' 00' 
00.399 7'J 
21.445 09 
743 90 
39.497 3o 
131.895 81 
135.177 1!. 
291.632 51 
182.912 17 
110.010 42 
86,737 37 
52.782 81 
50,440 20 
117.072 46 
88.037 08 
365,057 69 
221,932 14 
13,382 9* 
117.470 80 
155.213 57 
114,057 53 
1 13,925 54 
lOO.OOO OC 
80.000 OC 



2.778.824 <Jt 
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DÉPENSES 








1846 






sur 






lefb 


vis de 6,400,000 fr 




OBSEKVATIOMS. 


i i vu 1846. en 1846. 


TOTAL. 




220' 00* 


14.200' 00' 


14.420' 00* 


ueuc partielle roule est tres-avancte; ou espère la terminer en loi t. 

m 


23,500 00 


27,900 00 


51.400 00 


i^ic partie de route *era lune JMa circulation en IH»i7. 


11,354 18 


1,408 35 


16,762 53 




743 00 


■ 


743 90 


Lira. 


» 


17,844 00 


17 844 00 


uette opération sera termiuée en 1547. 


122,151 08 


9,744 73 


131 895 81 


Ouvrage terminé. 


124.192 38 


11,014 77 


135 207 15 


1 lit m. 


265,322 51 


3,000 00 


268 322 51 

1 V , ' ' mm mm \J k 


nie m. 


173.497 90 


» 


173 497 90 


U. 
lurtn. 


18,000 00 


19,500 00 




Cette entreprise sera terminée en 1847. 


72.334 00 


3,000 00 


75.334 00 


Ouvrage terminé. 


31.544 85 


10,700 00 


42,244 85 




18,800 00 


38,249 15 


57.049 15 


Cette («irtic de route est terminée, mais il reste .• eiêculei uu pont pour lequel de 


grands approvisionnement» de matériaui sont faiu. 


79.708 00 


23,500 00 


103.208 00 


( t?i MMMÉ inrnii r ■ #" 

V J kll 1 ULt ILI 11 J 1 1 1 1 . 


27,588 59 


12,611 81 


40 200 10 


On espère terminer cette opération en 1847. 


142.637 89 


37.110 62 


179,748 31 


v/u»rai;i icrmine. 


124,962 87 


35.411 23 


160 374 10 




12,382 98 




12.382 98 


• 

ta tin. , 


131.001 23 


* 


131,001 23 


Idem. 


130.351 30 


9.687 18 


140,038 48 


ïtitm 
maii 


104.997 60 


1.511 27 


106 508 87 




113.925 54 


i 


113,925 54 




154.896 31 


401 M 


155,297 41 


• 

Utm, 


75.266 86 


646 30 


75,913 16 


Um. 


1.963.379 97 


277,4*0 51 


2,240,820 48 













46 
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ROUTES ROYALES DE LA CORSE 



DÉSIGNATION 

do 

LA «OCTIt. 



Roule 
If 199, 
d'Ajaccio 
à 



Roule 
N* 198. 



N' 199. 



INDUCTION DE LA NATURE DU TRAVAIL 



Réparations de dégradations 

entre la borne 6-5 de la roule n" 193 et le 
a la tuile jusqu'à la chamelle 

jusqu'à la Liacia . . 

jusqu'au Liamone 



de Larone. 



— du ponl du I i;iiti el de ses abords . 

— de la passerelle >lu Liamone 

— du Liamone jusqu'à Sagonc 

— entre Lumio et Algajola 

— à la tuile jusqu'à lïlc-Roussc 

— aux abords de l'Ile-ltousse 

— à la suite jusqu'à Fiume-Regim 

—————jusqu'à l'Ostricone 

jusqu'à la gorge dei llandili . 

jusqu'au col Cercbio 



Indemnité, de I 
Frai» détudea de projets, de surveillance, etc. 



Totux pour la rr.nlc n* 199. 



Salaires de conducteurs et 
de déplacement 



de frais Ose», Iran 



Travaux 

Indemnité* de terrains 

Frais d'étude de projets et de 
Travaux 



Indemnités de terrains. 



! 

! 

* 

( Frais d'études do projets et de surveillance. 
Dépenses diverses 



ToTâOl r.ivfiuix.. 



LONGUEURS. 


MONTANT 
de 

HDJCDICATIOI 
OU 

de l'évaluation 
de 

ia dépense 


j 


2.045' 95" 


8.640",90 


81.533 91 


4.104 ,00 


31.276 40 


7.833 .00 


107.611 9) 


5.914 .70 


73.000 00 


300 ,00 


64.436 M 


i 


2.204 28 


4.392 .30 


67.210 U 


5,324 .10 


95.580 07 


0.083 .50 


70.918 22 


2.011 .00 


11,150 6j 


9,650 .30 


83,349 0- 


0.319 ,00 


115,487 28 


5.467 .50 


188.691 34 


f Dit sj £ r\ 

4,808 .60 


1 1 1 .35 1 1 4 


•v 


230.000 00 


a 


70,000 M 


71.109 .40 


1.442.814 92 


1 


150.000 00 1 
1 




RÉCAPI 


149.304 .83 


2.533,824 90 




160.000 00 


àt 


80.000 00 


71,169 .40 


1.142.814 92 


» 


230,000 00 


a 


70,000 00 






220,474 .23 


4.271.639 84 
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FAITES 

le fon 


DÉPENSES 

AO 31 DECEMBRE 1840 

sur 

Li Je 6.400,000 francs 




OBSERVATIONS. 




ATART 1840. 


ex 1846. 


TOTAL. 








2.535' 45' 


3,740' 7V 


6.276' 19- 


Ouvrage terminé. 






81,533 91 


f 


81,533 91 


Idem, 




/ 


31,276 49 


• 


31.276 49 


1dm. 






107.011 99 


■ 


107,611 99 


Idem. 






73,900 96 


12,303 08 


73.900 96 


Idrm. 






37,586 46 


» 


49.889 54 


Idem. 






2.204 28 


• 


2,204 28 


Ut. 


t 




64,695 83 


4.032 50 


68,727 33 


Idem. , 


> 




55.579 10 


27.254 13 


82.405 23 


«M. 






76.978 22 


« 


76.978 22 


Idtm. 






11,150 65 


9 


11,150 65 


Idem. 






63,410 00 


14.787 98 


78,197 98 


Idem. 






69.145 43 


46.315 37 


115,460 80 


Idem. 






40.300 00 ' 


21,800 00 


62.100 00 


C«tle partie de rot 


lie est tt*»-i»ii»ce«; ou «pèrclt lermio 


•r eol847. 


54.600 00 


16.357 00 


70.957 00 


Ourngc terminé. 






187,974 56 


2.700 03 


190,750 19 


Idem. 






60,997 30 


2,798 28 


63.795 03 


Idtm. 






1.021,480 68 


152.155 71 


1,173,036 39 








1 93,188 35 


40,273 70 


132,462 11 




■ 




TULATION. 










1.733,216 80 


270,393 11 


2.009,011 91 






• 


154,896 31 


401 10 


155.297 41 








75,266 86 


646 30 


75,911 16 








772.508 77 


146,590 80 


919,090 57 








187.074 50 


2,766 63 


190.750 19 








60.997 35 


2,798 28 


63,795 63 








92.188 35 


40.Î73 76 


132,402 11 








3.077,049 00 


469.869 98 


3.546,918 98 









46. 
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CHEMINS DE FER. 



CHEMINS DE FEU DE LILLE ET DE YALENCIENNES 

V LA FRONTIÈRE DE BELGIQUE 

DE MONTPELLIER A M M ES. 



La loi H u 15 juillet 1840 a mis à la disposition du Gouvernement deux crédits, 
l'un de 10 millions, pour l'exécution des chemins de fer de Lille et de Valenciennes 
à la frontière de Belgique; l'autre de 14 millions, pour la construction du chemin 
de fer de Montpellier à Nîmes. 

Plus tard, le crédit de 10 millions ayant été insuffisant pour achever les voies et 
compléter le matériel d'exploitation des chemins de Lille et de Valenciennes à la 
frontière, un crédit supplémentaire de 1 ,435,000 francs a été alloué par une loi du 
5 avril" 1844. 

Le crédit de 1 4 millions relatif au chemin de fer de Montpellier à Nîmes n'ayant 
pu également suffire pour terminer la liquidation des entreprises de ce chemin, un 
crédit additionnel de 500,000 francs a été ouvert par une loi du 3 juillet 1846. 

Nous allons dire en peu de mots quelle est la situation de ces divers crédits. 

CHEMINS DE FER DE LILLE ET DE VALENCIENNES 

À l.\ FRONTIÈRE DE BELGIQUE. 

Ces deux chemins, dont le premier a 14 kilomètres 85 mètres de développement . 
el le second 12 kilomètres 74 mètres, sont terminés l'un et l'autre sur toute leur 
.•tendue, et, depuis le mois d'avril 1846, ils ont été remis à la compagnie conces- 
sionnaire, qui les exploite pour son compte. 

Il ne reste donc plus pour l'Etat qu'à liquider sur l'une et l'autre de ces lignes 
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un petit nombre d'entreprises, et, on résumé, la situation des dépenses peut s'éta- 
blir ainsi qu'il suit : 



MMliliTIOI Dl> CIIF-MIIS 


DfotMU faites 

«m it« roiaa 

il> la U, 
4a MjMihl I&10. 


♦Cl LE» roi», 
a. La 1». 

J. 5 .o.l lut. 


TOTAl'V 


Terni 1 


5.8iKi,0fl<>' .14' 
3,68m 12 28 


1, 027,862' 6V 
203.004 05 


6,9M,93I' 98' 
3.K<HUI6 M 


i, .. . 481 62 


1,231.706 6U 


10.817,248 31 



Quant à la répartition des dépenses entre les diverses natures de travaux, elle 
est indiquée dans les tableaux ci-annexés, qui présentent dans tous leurs détails la 
situation des entreprises. 



INDICaTlO-f 
li utirti m tut «il 



lia.»,. A. Iill.il. ,«!«,., 



f I". Lw panama J'.iliuiiMilr.lKin «I fraaa itn.r.vl 

» 2 AnT.r»ilic«> il» Iwt^i,», in'l.a*rHl«a p&ar e<tuji.1.<.n. I.IO- 
pairarr», «I pour imaijd >...... ........ 

Tarraaaaraaaavta. «au.r.^a* d'.rl, Mlia m ll dp. alalion., Iraartoaa 
•I* larda* . («à. «a* . piauf* * * «•'«'»» . •". 

U...d.fa»r, .rr...,.ir». 



Te. la 1 l>..e.r I. lUaaei. Jr !.. II. 



CWft,,a de Yalaanraa*. à la fr.«i,.i.. ' 



IWfl l m «Tl*«nl»riBHi » .1 Ir.ie f i-r.u. ... 

lnpilMui J« i»rr..»e .i ateallll d. imtt ■ 

raartNMrant», <<>•'>• d-n, kiimou J.. 
il. gari.*, |ralrlvN, ^aiwpjai • »....u , «i>. 



Vdn d. f.i .i . 
HalfcU d'.. P U... .a 



le-raci po.» la fh.aki» d. Vilunnim 











MOXTAKT 
J.a 


MOX 
an Datai 


TAMT 
u> faut. 


MDMA M 
daa 








r«.l.al a fa^i» 


1*1*1». 
failta 






A partir 


.1 â f.ir». 


ISV, 


l»>fi. 


il. I* j-Oa-rr 

Ml, 


ft. r. 


fr. «. 


fr. r. 


tr. e. 


ijv.ni to 


1*1.111 16 






I.IVJ.MlOlVS 


l.tX.Ï JOS H 


1,17» 33 




•i MP,.iïn «7 


mm» « 


1". J5» M 




Î.WMH.S SS 


Mïll, 1 M 05 


1O.S7013 




»70.'.30 OU 


«H.M1 M 


l«SM 16 




31,334 115 


ts.m&o 


3,1*1 10 


,11, .711 il 


eV.957,.01 J3 








(i«.M3 ■» 


«.«M N 






7.9,3.0 Ï7 


7M.M9 ,Vl 


vr. e,7 




M1.Ï-0 90 


SM.Îir 13 


V.01S 17 




l.5*C,l?iM 


1 H 


I.1M 51 




OlS.We 


ieO.Ift» . . 


M.3'M 31 




W.M0 31 


m ,333 m 


V 1*310 


H..513 17 


3.0O5,W!» 00 


8jHM?l n: 


•S.'Ui 16 


15.5.3 17 
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MO.fTANT 

im 

ténaaia 


MONTANT 

Hl : i . .... tairai 


MONTANT 

la 
sirtlaii 


total» 

lailaa 
M a Clin. 


aiaat 

1846. 


eu 

IMO. 


restant à IM 

1 partir 
Qa 1° ja»»i»r 

1847. 


fr. c. 


fr t 




fr. t. 


3.899.0*9 34 




• 




1.038.333 09 


06S,ttO 75 


30.635 66 


se.»7o »s 




Mt7.tt.ll 


59.('33 SO 


30.470 43 










3,6H*,4I2 3* 


j,«i»,sa« is 


7,1» 13 




119.447 M 




38.819 SI 


13.543 M 


3.903.839 50 


3.841.370 »7 


43,945 J* 


13,443 17 




- 



IMMIGRATION 



HKrAHTITION 



«•m 



C.rm.« d. UU . I. 



Loi Ju 13 jiiUfl IMO 
Lo.dk 5 toit 1844. . . 



• lia (rouir». 



Loi do 13 j.ilUl 1840. 
Loi «a 3 ao*l 1844 . 



Totacl . 

RECAPITULATION. 

Ll.-B.in J. f.r J- I,lh 



l-vod. d. 1. 1». da 13 j«.*H 1840 



T««ti 



; ,-. ,- i. ■ i. 1844. 



J. r.r 1. 1 r. 

U Val». 



ToTitti . 



3,580.411 18 



3 679.180 13 



9,378,333 47 



7.118 13 



7.136 13 



1,058,338 09 
119,447 M 



1,177.780 31 



9li»,M6 78 
103,084 84 



1.133,311 61 



30.633 86 
39.810 U 



96,433 07 



90,470 4» 
13.343 17 



Le crédit alloue par la loi du 15 juillet 1840 est de 10,000.000' 00* 

Les dépenses faites et à faire sont de 9.585,481 62 

Économie £.14,518 38 

Le crédit alloué par la loi du 5 août 1844 est de 1,435,000 00 

Les dépenses faites et à faire sont de 1,277,780 31 

Économie 157,219 69 

Économie totale sur les deux crédits de 1840 et 1844 571,738 07 
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CHEMIN DE FER DE MONTPELLIER A NIMES. 

La construction du chemin de fer de Montpellier à Nîmes a été décidée par la loi 
du 15 juillet 1840, qui a affecté à ce chemin un crédit total de 14 millions. L'exé- 
cution de cette loi ayant été ajournée par les circonstances politiques, les ingénieurs * 
Dont reçu qu'à la fin de la session de 1841 l'autorisation de procéder aux études 
définitives et à la rédaction des projets qui devaient servir de hase aux adjudica- 
tions. 

Les premiers ouvrages adjugés, ceux des terrassements, ont été approuvés dans 
le mois de janvier 1842. C'est à ce moment qu'ont commencé les travaux de cons- 
truction. 

Les comptes rendus précédemment ayant exposé le détail de tous les actes passés 
pour les acquisitions de terrains et de toutes les adjudications des ouvrages et du 
matériel , il suffit d'ajouter que toutes les entreprises détaillées dans ces comptes-rendus 
ont été menées à leur fin et terminées dans le courant de l'année 1844. 

La situation des crédits ayant permis d'ajouter aux ouvrages projetés diverses 
constructions accessoires pour les stations des villes de Montpellier, Lunel et Nîmes, 
et notamment des hangars en fonte pour couvrir la quadruple voie des embarca- 
dères, il a été passé à cet effet des adjudications nouvelles montant ensemble 
à 485,035 fr. 1 1 cent. 

Ces travaux accessoires, et divers agrandissements des bâtiments de service, ont 
été achevés dans le courant de 1845. 

Sauf ces ouvrages additionnels, autorisés en dernier lieu comme améliorations, 
les travaux du chemin de fer étaient assez avancés pour qu'on ait pu , dès la fin du 
mois d'avril 1844, circuler sur la première voie depuis Nîmes jusqu'au pied de la 
citadelle de Montpellier, devant laquelle il restait à finir une tranchée autorisée 
depuis le mois de décembre 1843 seulement par l'administration militaire. Dès le 
commencement de juillet, cette tranchée a été ouverte, et la communication s'est 
trouvée établie sans interruption depuis Bcaucairc jusqu'à Cette par Nîmes et Mont- 
pellier. Dès lors la voie de fer a été parcourue fréquemment par les trains de servie» 
qui complétaient les derniers approvisionnements, ou que les ingénieurs mettaient à 
la disposition des commissions d'enquête et des divers corps administratifs qui avaient 
a traiter des questions relatives à l'exploitation. 

Conformément à la loi du 7 juillet 1844, l'exploitation du chemin de fer a été 
donnée à bail par voie d'une adjudication publique passée le 18 septembre 1844, en 
faveur de MM. Delacorbière, de Surville, Moline et compagnie, moyennant une en- 

♦ 
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chère de 131,000 fr. 66 cent., sur le prix moyen minimum de 250,000 francs par 
an, fixé par le cahier des charges. D'après cette enchère, la charge annuelle moyenne, 
prise par la compagnie fermière, est, savoir: 

fermage annuel minimum d'après la loi 250,000 f 00 r 

Enchère de l'adjudication 131,000 66 

Intérêt de la somme de 900,000 francs représentant le matériel. . . . 27,000 00 

Frais de surveillance (art. 33 du cahier des charges) 15,000 00 

Totai 423,000 66 



Celle somme représente l'intérêt à 3 p. 0/0 du capital total de 14 millions affecté 
à l'établissement du chemin de fer, et l'intérêt à environ 7 p. 0/0 du capital dépensé 
par l'État pour la pose de la voie et l'acquisition du matériel. 

L'adjudication, passée à ces conditions, a été approuvée par une ordonnance royale 
en date du 1" novembre 1844. 

Conformément à l'article 2 du cahier des charges , la remise du chemin de fer à 
deux voies et de ses dépendances a été faite à la compagnie, suivant les procès-ver- 
baux des 26 et 31 décembre 1844, et la circulation a été ouverte au public dès les 
premiers jours de janvier 1845, et depuis ce moment elle n'a plus été interrompue. 

Quant aux dépenses faites, indépendamment du crédit de 1 4,000,000 francs alloué 
par la loi du 15 juillet 1840, il avait élé dépensé au 31 décembre 1846, sur les 
500,000 francs votés par la loi du 3 juillet 1846, une somme de 426,000 francs. 
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LOIS DU 11 JUIN 18'i2, 
DES 24 JUILLET 1843, 26 JUILLET ET 2 AOUT 1844, 15 ET 16 JUILLET 1845. 

21 JUIN ET 3 JUILLET 1846. 



OBSERVATION GÉNÉRALE. 



La loi du 1 1 juin 1842 a décrété un système de grandes lignes de chemins de fer, 
au nombre de neuf, 

Dont sept, partant de Paris, sont dirigées : 
Sur la frontière belge, par Lille et Vahncicnne; 

Sur l'Angleterre, par un ou plusieurs points du littoral de la Manche; 
Sur la frontière d'Allemagne, par Nancy et Strasbourg; 
Sur la Méditerranée, par Lyon, Marseille et Celte; 

Sur la frontière d'Espagne, par Tours, Poitiers, Angoulèmc, Bordeaux et Bayonne; 

Sur l'Océan, par Tours et .Nantes; 

Sur le centre de la France, par Bourges; 

Et dont les deux dernières sont destinées à relier : 

La Méditerranée au Rhin, par Lyon, Dijon et Mulhouse; 

L'Océan à la Méditerranée, par Bordeaux, Toulouse et Marseille. 

La même loi a partagé la dépense de construction de ces lignes entre l'État, les 
localités et l'industrie privée, dans certaines proportions quelle indique, et elle a 
affecté des crédits spéciaux à l'exécution immédiate des travaux à la charge de l'Etat, 
sur les lignes ou portions de lignes : 

De Paris à Lille et à Valenciennes, par Amiens, Arras et Douai. . 43,000,000 f 
De Paris a la frontière d'Allemagne, entre Ilommarting et Stras- 



bourg 11,500,000 

De Dijon à Chalon-sur-Saône 11 ,000,000 

D'Avignon à Marseille 30,000,000 

D'Orléans à Tours 1 7,000,000 

D'Orléans à Vierzon 1 2,000,000 



Total 124,500,000 



iituuoa <k> trmM. 
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Une loi postérieure du 24 juillet 1843 a porté à 37 millions le crédit du chemin 
de fer d'Avignon à Marseille, et l'allocation totale affectée aux chemins de fer ci-dessus 
désignés se trouve ainsi élevée à 131,500,000 francs. . 

Dans la session de 1844, diverses lois, en date du 26 juillet 1844, ont ouvert, 
pour les travaux de tout ou partie des lignes classées par la loi du 11 juin 1842, les 
crédits ci-après, savoir : 



Chemins de Lille sur Calais et Dunkerque 1 5,000,000' 

Chemins de Paris à Dijon et de Châlon à Lyon 71,000,000 

Chemin de Tours à Bordeaux 54,000,000 

Chemin de Tours à Nantes 28,800,000 



Deux autres lois, également en date du 26 juillet 1844, ont classé 
une ligne de Paris à Rennes, par Chartres, et le prolongement de la 
ligne du centre, d'une part, de Vierzon sur Châteauroux et Limoges, 
d'autre part, de Vierzon sur Clermont, et elles ont alloué, 



1° Pour le chemin de Versailles à Chartres, un crédit de 13,000,000 

2° Pour le chemin de Vierzon à Châteauroux, un crédit de 7,800,000 

3° Pour le chemin de Vierzon au confluent de la Loire, et de l'Al- 
lier, un crédit de 13,000,000 

Une autre loi, du 2 août 1844, a alloué pour le chemin de fer de 
Paris à Strasbourg et les embranchements de Heims et de Metz un 

crédit de 88,700,000 

Knfin, une loi déjà citée du 26 juillet 1844 a alloué pour la pose 
de la voie de fer sur les parties terminées du chemin de fer de Paris 

en Belgique un crédit de 16,000,000 

Le montaut total des allocations votées dans la session de 1844 

s'élève donc à 307,300,000 



Dans la session de 1845, deux lois, l'une du 15, l'autre du 16 juillet 1845, ont 
autorisé le Gouvernement à concéder le chemin de fer de Paris en Belgique et au 
littoral de la Manche et le chemin de fer de Paris à Lyon; mais elles ont en même 
temps décidé que le chemin de Paris à Lille et à Valenciennes et celui de Dijon à 
Chàlon, seraient complètement achevés par les soins de l'Administration, et elles ont 
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alloue à cet effet deux nouveaux crédits, de 19,000,000 francs pour le chemin de 
Belgique et de 5,000,000 francs pour le chemin de Dijon à Châlon,; ensemble, 
do 24,000,000 francs. 

Dans la session de 1846, de nouvelles lois, en date des 21 juin et 3 juillet, ont 
alloué les crédits suivants, savoir : 

Pour la continuation des travaux du chemin de fer d'Orléans à Vier- 



rou 4,400,000 f 

Four le chemin de Chàteauroux à Limoges 42,600,000 

Pour le chemin du Bec-d' Allier à Clermout, avec embranchement 

mii \e vers , 24,300,000 

Pour le raccordement du chemin de Versailles à Chartres avec les 

chemins de Paris à Versailles 2,000,000 

Pour le chemin de Chartres à Hennés 50,000,000 

Pour subvention à la compagnie concessionnaire du chemin de 

Bordeaux à Cette. 15,000,000 

Pour le commencement des travau\ sur le chemin de Saint-Dizier 

à Cray 4,000,000 



Total 1 42,300,000 



Si aux allocations ci-dessus on réunit celles des années précédentes, et qui s'élè- 
vent à 462,800,000 francs, on obtient un total de 605,100,000 francs. Cette somme 
ue doit pas être, il est vrai, dépensée en totalité par l'administration : les chemins 
de Lille sur Calais et Dunkerque et le chemin de Paris à Lyon ayant été concédés, 
la dépense faite par l'État sur ces lignes ne s'élèvera pas sur la première à plus de 
200,000 francs, sur la seconde à plus de 2 millions, et par suite le crédit total se 
réduira d'au moins 83,800,000 francs. 

La loi du 11 juin 1842 a, en outre, affecté à la continuation et à l'achèvement 
des études de chemins de fer une somme de 1,500,000 francs. 

Nous allons rendre compte successivement des travaux exécutés en 1846 sur cha- 
cune des lignes comprises dans la loi du 11 juin 1842 et les lois postérieures ci- 
dr ssus mentionnées. 

Quant aux études, la somme de 1,500,000 francs que la susdite loi leur avait 

4 7 - 
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consacrée a été dépensée tout entière dans les années antérieures à 1846 : nous n'a- 
vons donc plus à eu parler, mais les éludes ayant été continuées à l'aide des fonds 
du budget ordinaire, nous en rendrons compte comme précédemment. 



PREMIÈRE PARTIE. 



TRAVAUX. 

Sur les allocations spéciales affectées à l'exécution de divers chemins de fer, les 
crédits suivants ont été ouverts, dans les années 1842 à 1846, savoir : 



DESIGNATION DES CHEMINS 



de Pari., à Lille cl i Valencicni.e» 
de Lille snr Calai, et DunVerque., 
de Pan» à 
dHommartin R à 
de P»ri» » I.jron. 
de Dijon à 

dArignon i Marseille 
d'Orléans à Tour». . . 
de Tour» à Bordeaux 
de Tour« k Nantes. . . 
d Orléansà Vierton.. 
de Vienon a 

de C.liàL-ouroui a l.iniogrt 

de Vienon au Bcc-<rAllirr 

du Rec-d'Allicr à Clcrmont , 

de Vcr<aillca à Chartres 

de Cliartrei à ttranca 

ToTU» 



1842 . 1845. 



63,000,000' 
8,000.000 
0,000.000 
0.000.000 
11,000.000 
13,000.000 
27,000,000 
lf.,000.000 



a.500,000 

11,000,000 
3.000,000 

f 

4.000,000 

( 

3,500,000 



202,000,000 



1846. 



13,000.000' 
5.000.000 

12.000,000 
2,000,000 

12.000.000 
1.000.000 
5,000.000 
1,000.000 

10,000,000 
6.000,000 
5.400.OO0 



3.000.000 
3.500,000 
2. 000,000 
0,000.000 
3,000,000 



02,400.000 



TOTAL X. 



76.000,000' 
13,000.000 
21,000,000 
11.000.000 
26,000.000 
16,000,000 
32.000,000 
17.000,000 
24,000,000 
11.500,000 
16,400.000 



3,000.000 
7,500,000 
2,000,000 
0,500,000 
3.000,000 



294.400.000 
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CHEMIN DE FER DE PARIS A LA FRONTIÈRE DE BELGIQUE, 

FAR AMIENS, ARRAS ET DOUAI. 



L'avancement des travaux de construction de la ligne de Paris à Lille et à Valen- 
ciennes a permis de réunir en une seule section les deux parties de Paris à Amiens 
et d'Amiens à la frontière belge. 

La compagnie devenue concessionnaire de l'exploitation par l'effet de l'adjudica- 
tion du 9 septembre 1845 a livré au public, le 1" avril 1846, la partie du chemin 
comprise entre Arras et la frontière par Lille et Valenciennes, et, le 22 juin suivant, 
la totalité de la ligue, offrant un développement de 334,450 mètres. 

TRACÉ. 

La gare de Paris est placée dans le clos Saint-Lazare : sa façade borde la rue des 
Abattoirs; les hangars de marchandises, les ateliers de construction et de grosses 
réparations du matériel, se trouvent sur le territoire de la Chapelle. Après avoir des- 
servi Saint-Denis et la vallée de Montmorency par quatre stations, on arrive à celle 
de Saint-Ouen-1' Aumône, destinée au mouvement de Ponloise; puis on traverse l'Oise 
et on remonte sa vallée jusqu'à Crcil, point d'embranchement de la ligne de Saint- 
Quentin par Compiègnc, Noyon et Chauny. A partir de Creil, le chemin se retourne 
à gauche, suit la vallée de la Brèche, en plaçant des stations à Liancourt, Clennont 
etSaint-Just, tranche à Quinqucmpoix le faîte qui sépare les vallées de l'Oise et de ia 
Somme, et descend à Amiens par la rive droite de la Noye, en passant à Boves et à Ailly. 

Le chemin sort d'Amiens et se dirige vers Arias par les vallées de la Somme et de 
l'Ancre, en établissant des stations à Corbie et à Albert, et par le faîte d'Achiet-le-( ira nd; 
d'Arras à Douai, il franchit deux fois la Scarpe, offre des stations à Rœux et à Vitry; 
à Douai, il se bifurque en deux branches, dont l'une court sur Lille et l'autre sur Va- 
lenciennes, la première par Lefbrest et Seclin, la seconde par Somaiu et Raismes. 



Il y a maintenant de Paris à Amiens inclusivement 20 stations. 

D'Amiens à Lille, y compris Douai 12 

De Douai à Valenciennes •. 5 

En outre, les deux chemins de Lille et de Valenciennes à la fron- 
tière offrent , le premier 2 

Le deuxième 1 



Nombre total des stations de Paris aux deux points delà frontière . 40 
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INDEMNITÉS DB TERRAINS. 

La contenance totale des terrains acquis pour le chemin de fer, ses gares, stations 
et dépendances, est de 1,060 hectares; le montant des indemnités réglées est de 
13,204,000 francs. Il reste encore à terminer quelques expropriations pour agran- 
dissement de stations, notamment dans l'intérieur de Lille, et à régler des indemnité» 
pour occupations temporaires et autres dommages causés par 1 exécution des travaux. 
Les payements atteignent à très-peu près le montant des créances liquidées. 

La largeur moyenne "de la bande de terrain acquise est de 36 m 35 e entre Paria et 
Amiens, et de 32*" 12 r entre Amiens et la frontière. 

Le taux moyen de la dépense en indemnités est de 50,000 francs par kilomètre 
entre Paris et Amiens, la traversée du département de la Seine ayant coûté 3,200,000 fr. 
environ, et de 40,000 francs au delà d'Amiens. Le prix moyen de l'hectare est de 
1 3,700 francs dans la première partie, et de 12,400 francs dans la seconde, ces priv 
comprenant toutes les indemnités accessoires. 

TERRASSEMENTS ET OUVRAGES D'ART. 

Les terrassements sont achevés; leur cube est de 10,1 10,000 mètres. Les ouvrages 
d'art sont aussi terminés, sauf ceux qui sont destinés à établir une communication 
spéciale entre la station de Valcnciennes et l'intérieur de la ville; la dépense totale 
des terrassements et ouvrages d'art s'élève à 22,082,000 francs pour toute la ligne. 

Les principaux ouvrages sont les ponts sur l'Oise, le canal de Saint-Denis, l'Avre, 
le Thérain.la Somme, l'Ancre, la Scarpe, la Dcule, l'Escaut, et sur les fossés des 
places de Paris, Douai et Lille. 

Tous ces ouvrages sont en bon état, après avoir subi l'épreuve de plusieurs hivers 
• t de la circulation des trains. 

GARES ET STATIONS. 

Entre Paris et Amiens, les bâtiments des stations dont le cahier des charges a ré- 
servé la construction à l'État sont terminés, sauf ceux d'Amiens, qui sont fort avancés; 
pour les stations que la compagnie est chargée d'établir, les travaux touchent à leur 
fin. D'Amiens à la frontière, les bâtiment* principaux d'Arras, de Douai, de Lille et 
de Valenciennes sont à faire par le Gouvernement; la compagnie s'est jusqu'à présent 
bornée à des installations provisoires pour les stations intermédiaires. 

Les maisons de gardes sont achevées; la compagnie en a augmenté le nombre. 
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VOIES DE FER , BALLAST, CLOTURES, BARRIERES, ETC. 

Les voies sont posées et ballastées sur toute la ligne; il ne reste à établir que celles 
des gares définitives d'Amiens, d'Arras, de Douai, Lille et Yalenciennes. 

Il reste encore à planter une assez grande longueur de liaies et de clôtures en 
treillages, notamment sur le territoire des départements du Pas-de-Calais et du Nord. 

Les croisements et changements de voies, ainsi que les plates-formes tournantes, 
sont depuis longtemps posés; la compagnie a dû en augmenter le nombre pour les 
développements de son exploitation. 

* 

MATÉRIEL D'EXPLOITATION. 

Les 34 locomotives avec leurs tenders que l'État a fait construire ont été livrées à 
la compagnie. 

Il a été établi des. réservoirs 'd'eau pour l'alimentation des locomotives, ainsi quo 
des grues hydrauliques, des pompes et des machines fixes pour assurer cette partie 
du service. 

DÉPENSES TOTALES. 



Les dépenses faites peuvent être résumées comme il suit, savoir : 
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CHEMIN DE LILLE SUR CALAIS ET DUNK.ERQUE. 

Des crédits partiels, montant à 13,000,000 francs, avaient été alloués par les lois 
de finances, sur les exercices de 184 fi à 1846, pour les travaux du chemin de fer de 
Lille sur Calais et Dunkcrque; mais, depuis lors, le chemin de fer ayant été con- 
cédé à une compagnie, l'Administration n'a pas usé des crédits ouverts, et elle n'a 
eu à faire, en 1844 et 1845, que des frais d'étude. 

Ces frais, qui seront d'ailleurs remboursés parla compagnie, se sont élevés à 
152,807 fr. 47 cent 

CHEMIN DE FER DE PARIS A STRASBOURG. 

0 

La loi du 11 juin 1842, qui a, comme on l'a vu, classé le chemin de fer de 
Paris a la frontière d Allemagne parmi les grandes lignes à ouvrir sur le territoire 
du royaume, a en même temps affecté une somme de 1 1,500,000 francs à l'exécu- 
tion immédiate de la section comprise entre la chaîne des Vosges, à Hommarting, 
el la ville de Strasbourg. Cette section était la seule pour laquelle il n'y eût aucune 
incertitude dans le tracé à suivre, et par là même c'était la seule à laquelle des 
crédits pouvaient être appliqués. 

Depuis lors.de 1842 à 1844, des études approfondies ont été faites sur les 
diverses directions possibles entre Paris, Nancy et Hommarting; et à la suite de ces 
études est intervenue la loi du 2 août 1844, qui a décidé que le tracé du chemin de 
fer suivrait la vallée de la Marne. Cette loi a en même temps alloué pour l'exécution 
des travaux, y compris ceux ries embranchements de Reims et de Metz, une somme 
de 88,700,000 francs. 

Aussitôt après le vote de ladite loi, l'Administration a organisé le service définitif 
de la ligne entière, et spécialement de la partie comprise entre Paris et le territoire 
de la commune de Hommarting, où commençait le tronçon en cours d'exécutiou 
depuis la loi de 1842. 

Le service d'exécution du chemin de fer avait été divisé en six sections, de la 
manière suivante : 

\ n Section. Formée de la partie comprise entre Paris et l'origine de la courbe 
qui précède, au delà de Trilport, l'entrée du souterrain d'Armenlières; sa longueur 
est d'environ 53 kilomètres. 

2 e Section. Comprise entre le point ci-dessus désigné et Vitry-le-Français; sa 
longueur est d'environ 153 kilomètres. 
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3' Section. De Vitry-le-Français à la route départementale de Saint-Dizier à Bar- 
le-Duc, dans Saint-Dizier, de 27 kilomètres environ. 

4* Section. De Saint-Dizier jusqu'à la limite du département do la Meurthe, 
d'une longueur de 80 kilomètres. 

5 e SECTION. De la limite supérieure du département de la Meurthe à celle égale- 
ment supérieure du Bas-Rhin, comprenant une partie du tronçon en cours d'exécu- 
tion; la longueur de cette section est de l 40 kilomètres. 

6 e et DERRIÈRE SFXTioN. De la limite du département du Bas-Hhin à Strasbourg, 
sur une longueur de 52 kilomètres. 

Nous allons successivement rendre compte de la situation des travaux sur chacune 
des doux parties de Paris à Hommarling et d'IIommartiug à Strasbourg. 

PARTIE COMPRISE ENTRE PARIS ET HOMMARTING. 

La première section du chemin de fer de Paris à Strasbourg s'étend depuis la 
me Neuve-Chabrol, dans Paris, jusqu'à l'origine de la courbe qui précède, au delà 
dcTrilport, dans les bois de Meaux, rentrée du souterrain d'Armenlières. Sa lon- 
gueur est, d'après les projets approuvés, qui diffèrent légèrement sur deux points 
de ceux qui ont élé présentés à la (in de 1845, de 52,600 mètres 19 centimètres. 

Pendant l'année 1846, on a terminé les projets détaillés des travaux de terrasse- 
ment et d'ouvrages d'art de la totalité de cette section. Tous ces projets ont été 
approuvés et adjugés. Leur exécution est commencée sur toute la ligne. On a arrêté 
les périmètres des gares intérieure et extérieure de Paris. On a présenté des avant- 
projets de toutes les stations, et des enquêtes ont été ouvertes sur les emplacements 
proposés. Lnfin, on a fait exproprier la totalité des surfaces nécessaires à l'établisse- 
ment du chemin de fer et de ses dépendances. On a réglé à l'amiable une grande 
partie des indemnités afférentes à ces expropriations, et on en a fait régler une autre 
partie par jugements du jury. 

Le tracé de la première section a élé exposé dans le compte rendu de la situation 
des travaux au 31 décembre 1845. On ne le reproduira pas ici. On se bornera à 
rappeler qu'il traverse trois départements, savoir : 

Le département de la Seine, sur une longueur de 1 4,003 m 24* 

Le département de Seine-et-Oise, sur une longueur de 3,449 43 

Le département de Seine-et-Marne, sur une longueur de 35,153 52 



Longueur totale 



52,606 19 



578 
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1° TRAVAUX DE TERRASSEMENTS ET D'OUVRAGES D'ART. 

Les travaux do terrassements et d'ouvrages d'art de la 1" section ont été divisés 
en cinq lots d'adjudication. 

Le 1" lot s'étend sur toute la traversée du département de la Seine. Sa longueur, 
depuis la rue Neuve-Chabrol, à Paris, jusqu'à l'intersection de la rue de \ illemomble, 
à Gagny, est de 14,182 mètres 84 centimètres. 

Il comprend l'exécution de 771,000 mètres cubes de déblais, de deux ponts biais 
sur canaux, d'un pont-aqueduc sous l'aqueduc de ceinture des eaux de l'Ourcq, à 
Paris; de vingt et un ponts ou viaducs, les uns en maçonnerie, les autres en fonte, 
pour le passage de rues, de routes cl de chemins vicinaux, traversés par le chemin 
de fer; d'un grand développement de murs de terrasse dans l'intérieur de Paris et 
autour de la gare de marchandises; enfin, de plusieurs ouvrages accessoires, tels 
que ponceaux, égouts, déviations de routes et de chemins, etc. 

Ce lot a été adjugé le 31 octobre 1846. 

Sa dépense est évaluée à la somme de 5,127,228 fr. 18 cent. 

On a fondé entièrement, en 1846, les deux ponts sur le canal de Saint-Denis et 
snr le canal de l'Ourcq. On a commencé les travaux de terrassements sur remplace- 
ment de l'embarcadère de Paris, sur celui de la gare des marchandises à la Chapelle, 
dans les plaines de Baubigny et de liondy. On a préparé les approvisionnements 
des ouvrages d'art; on a tout disposé pour donner une grande activité aux travaux 
pendant la campagne de 1847. 

Le 2 e lut s'étend depuis la rue de Villemomble, à Gagny, jusqu'à l'intersection 
delà roule royale n"34, entre Neuilly-sur-Marne et Chelles. Sa longueur est de 
4,118 mètres 08 centimètres. 

Les ouvrages les plus importants consistent dans la tranchée profonde du coteau 
du Chesnay, dans 2 ponts sur la rivière de la vallée de Chelles, dans 4 viaducs de 
routes et chemins traversés par le tracé. 

Après une tentative infructueuse d'adjudication, ce lot a été eoncédé,.sur soumis- 
sion isolée, le 14 septembre 1846. 

Sa dépense est évaluée à une somme de 993,000 francs. 

En 1846, on a attaqué par ses deux extrémités la tranchée du Chesnay; on a 
fondé un viaduc; on a construit un pont de service sur la rivière du Chesnay pour 
le passage des déblais de la tranchée; enfin on a fait de grands approvisionnements 
de matériaux pour la construction des ouvrages d'art. 

Le 3' lot s'étend depuis l'intersection de la route royale n° 34 devant Chelles jus- 
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cni'au chemin de l'église de Thorigny, au delà de Lagny; sa longueur est de 9,774 
mitres 65 centimètres. 

L'ouvrage le plus important de ce lot consiste dans un viaduc biaisavec poutres en 
fonte passant sur la route royale n° 34. 11 renferme de plus 20 ponts et viaducs de 
dimensions peu considérables, mais présentant d'assez grandes difficultés de fonda- 
tions, à cause de l'épaisseur des couches de tourbe et de vases qui recouvrent le sol 
résistant. 

Aucune soumission n'a été présentée à la mise en adjudiration publique de ce lot; 
il a fait l'objet d'une soumission isolée qui a été approuvée le 12 septembre 1846. 
Sa dépense est évaluée à la somme de 170,800 francs. 

Pendant la fin de Tannée 1846 on a commencé les remblais voisins de la roule 
royale n° 34 et les déblais delà tranchée de V aires. On a fondé quatre ponceaux. On 
a approvisionné les matériaux nécessaires pour exécuter rapidement en 1847 tous 
les ouvrages d'art. 

Le 4 e lot s'étend depuis la rue de l'église de Thorigny jusqu'au delà du pont à cons- 1 
traire sur la Marne daus la commune d'Isle-lès-Villenoy. Sa longueur est de 1 1,048 
mètres 82 centimètres. 

Ce lot comprend l'ouverture de deux tranchées considérables, l'une dans le coteau 
de Dampmart, l'autre dans le coteau de Lesch s, la construction de deux grands 
ponts en maçonnerie sur la Marne, celle d'un pont sur le Morin et de 23 viaducs 
ou ponceaux; enfin le percement d'un souterrain de 168 mètres 50 centimètres de 
longueur sous le contre-fort de Chalifert. 

11 a été adjugé le 7 novembre 1846. 

Sa dépense totale est évaluée à la somme de 3,137,113 fr. 96 cent. 

L'époque tardive de son adjudication n'a pas permis de commeucer les travaux 
en 1846. L'entrepreneur a seulement passé ses marchés, commencé ses approvision- 
nements et fait ses préparatifs pour l'année 1847. 

Le 5 e lot comprend la fin de la 1" section. Sa longueur est de 13,481 mètres 
20 centimètres. La traversée delà ville' de Meaux en fait partie. 

Les ouvrages les plus importants consistent dans 1 , 1 50,000 mètres cubes de déblais, 
dans un grand pont sur la Marne à Trilport, dans 2 ponts sur le canal de l'Ourcq, 
dans 14 ponts ou viaducs sur des routes ou des cours d'eau. 

Ce lot a été adjugé le 8 août 1846. 

Sa dépense totale est évaluée à 4,186,319 fr. 38 cent. 

Les fondations difficiles du pont de Trilport sont presque terminées. On a fondé 
les 2 ponts sur le canal de l'Ourcq et le viaduc de la route royale de Soissons à Melun. 
Lçs culées de ces trois ouvrages sont construites. 

48. 
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On a attaqué en 1846 les deux tranchées de Poincy et de Trilport et le remblai 
de la gare de Meaux. Mais cette partie de l'entreprise du 5 e lot n*a pas été poussée 
pendant cette année avec une activité suffisante. 

En résume le montant total de la dépense des différents lots adjugés dans la 1" sec- 
tion s'élève à la somme de 14,530,061 fr. 52 cent, sur laquelle il a été dépensé en 
1846, 503,000 francs. 

2" GARES ET STATIONS. 

L'emplacement et le périmètre de l'embarcadère de Paris ont été fixés par une dé- 
cision en date du 23 juillet 1846. Cet embarcadère sera compris entre la rue du Fau- 
bourg Saint-Denis et la rue du Faubourg Saint-Martin, sur laquelle une de ses sorties 
débouchera par une rue transversale de 20 mètres de largeur. Sa façade principale 
sera établie sur la rue Neuve Chabrol dont la largeur sera portée à 20 mètres. 11 s'é- 
tendra jusqu'à la rue Lafayetle sous laquelle passera le chemin de 1er. 
' Sa surface sera, y compris celle des rues publiques latérales, de 5 hectares 32 cen- 
tiares. 

Le projet détaillé de cet embarcadère sera très-prochainement présenté à l'appro- 
bation de l'administration supérieure, et son exécution pourra être commencée au 
mois de juin prochain. 

La décision ministérielle du 23 juillet dernier a aussi arrêté les emplacements et 
les périmètres de la gare des marchandises de Paris, ainsi que des grands ateliers 
de construction et de remisage du chemin de fer de Paris à Strasbourg. 

Ces établissements occuperont, sur le territoire de la commune de la Chapelle, un 
grand quadrilatère d'une largeur moyenne de 368 mètres, bordé a fEst par la rue 
d'Aubervilliers, qui dépend de la commune fie la Yillette. 

La surface des terrains destinés à l'établissement de la gare des marchandises est 
de 7 hectares 62 ares 27 centiares. 

La surface des terrains destinés à rétablissement «les grands ateliers de construction 
et de remisage est de 9 hectares 13 ares 47 centiares. 

Lrs quatre côtés de ce quadrilatère seront bordes par des voies publiques, dont 
deux sont à ouvrir. Celle qui formera limite du côté Sud, s'embranchera sur la rue 
d'Aubervilliers à 155 mètres seulement de la barrière des Vertus. 

Sept stations sont proposées pour desservir le chemin de 1er sur l'étendue de la 
l rr section. Leurs emplacements sont, en suivant la marche des convois partant de 
Paris, Noisy-le-Sec, Gagny, Chellcs, Lagny, Esbly, Meaux et Trilport. 

Des enquêtes ODl été ouvertes sur le choix de c< s emplacements; un seul a été con- 
testé par une commission d'enquête. Celle de l'arrondissement de Sceaux a demande 
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que la seconde station, projetée sur la limite des communes de Villemomble et de 
Gagny, à l'intersection de la rue qui réunit ces deux villages, lût rapprochée de Paris 
et établie a l'intersection de l'aven ne du Raincy. La question est soumise à la déci- 
sion de l'administration supérieure. 

3° EXPROPRIATIONS ET INDEMNITÉS DE TERRAINS. 

Les jugements d'expropriation de toutes les surfaces de terrains affectées à l'éta- 
blissement du chemin de fer et de ses dépendances, dans la traversée du département 
de la Seine, ont été prononcés les 3 juillet, 14 août et 28 octobre 1846. 

La surface des terrains expropriés dans l'intérieur de Taris, tant pour l'embarca- 
dère et ses abords que pour la partie du tracé comprise entre cet embarcadère et le 
boulevard extérieur, est de 6 hectares 58 ares. Les indemnités afférentes à ces expro- 
priations s'élèvent à la somme de 7,300,000 fi ., ce qui met le prix moyen de l'hectare 
à 1,109/1 20 francs; ces indemnités ont été réglées par un jury d'expropriation dans 
le courant du mois de mars 1847. 

La surface des terrains expropriés dans la traversée de la commune de la Cha- 
pelle, tant pour le tracé du chemin que pour la gare des marchandises et les grands 
ateliers d. construction et de remisage, est de 20 hectares 61 ares. Les indemnités 
afférentes à ces expropriations sont évaluées à la somme de 2,101,000 francs. Le 
prix moyen de l'hectare serait, d'après ces évaluations, qui restent à régler par le jury, 
de 101,940 francs. 

Entre la limite de la commune de la Chapelle et la fin de la traversée du dépar- 
tement de la .Seine, sur une longueur de 11,718 mètres 60 centimètres, une surface 
totale de 28 hectares 12 ares a été expropriée pour l'établissement du chemin de fer 
et de se s stations. La dépense afférente à ces acquisitions de terrains, dépense fixée, 
soit par des transactions amiables, soit par un jugement de jury rendu en février 
1847, est de 422,000 francs. On a donc acquis par kilomètre une surface de 2 hec- 
tares 40 ares, et le prix moyen de l'hectare s'élève à la somme de 15,000 francs. 

La traversée du déparlement de Seine-el-Oise a une longueur de 3,449 mètres 
43 centimètres. Les surfaces de terrains expropriés sont de 13 hectares 74 arcs. Les* 
indemnités afférentes à ces expropriations sont définitivement réglées par des tran- 
sactions amiables, et par un jugement de jury en date du 17 novembre dernier, à la 
somme de 230,000 francs. 

Le prix moyen de l'hectare est donc de 16,740 francs, et la surface expropriée 
par kilomètre est de 3 hectares 98 ares. 

La longueur de la 1" section, dans la traversée du département de Seine-et-Marne, 
est de 35,153 mètres 52 centimètres. Les jugements, d'expropriation de toutes les 
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surfaces do terrains affectées a rétablissement du chemin de fer, celle de la station 
de Lagny exceptée, ont été rendus les 24 juin et 8 décembre derniers. Des transac- 
tions amiables ont été obtenues pour les trois quarts environ des parcelles expropriées. 

Le plus grand nombre des indemnités afférentes à ces transactions est réglé par des 
actes définitifs; plusieurs sont soldées. In jury d'expropriation a statué, dans le mois 
de lévrier 1847, sur toutes les indemnités non transitées, celles de la commune de 
Villenoy exceptées. 

La surface totale des terrains expropriés pour rétablissement de la l rc section, 
dans le département de Seine-et-Marne, est de 106 hectares 15 ares. Les indemnités 
afférentes à ces expropriations s'élèvent à la somme de 1,510,000 francs. 

Le prix moyen de l'hectare est donc de 14,225 francs, et la surface moyenne de 
l'expropriation par kilomètre est de 3 hectares 2 ares. 

Pour résumer tout ce qui précède, pendant l'année 1846, tous les projets détailles 
des travaux de terrassements et d'ouvrages d'art de la 1™ section du chemin de fer 
de Paris à Strasbourg ont été approuvés et adjugés. Leur exécution a été commencée, 
et toutes les dispositions sont prises pour les pousser avec une grande activité pen- 
dant l'année 1847. 

Le périmètre des gares et des grands ateliers de Paris, les emplacements des sta- 
tions intermédiaires, ont été arrêtés. On prépare les projets de détail de ces établis- 
sements, dont l'exécution sera commencée en 1847. 

Les jugements d'expropriation de tous les terrains affectés au chemin de 1er et à 
ses dépendances ont été rendus. Des transactions amiables ont été obtenues pour le 
règlement d'une grande partie des indemnités afférentes à ces expropriations. Toutes 
les autres ont été ou seront fixées, dans les premiers mois de 1847, par des jurys 
convoqués à cet effet. Les payements de toutes ces indemnités seront laits avant la 
fin de l'année courante. 

La dépense faite au 31 décembre 1846, dans la première section, est de 
1,081,721 fr. 32 cent. 



2 srxTio* 



La 2 e section s'étend depuis les bois de Meaux, avant l'entrée du souterrain d'Ar- 
raitto miiiuin mentières, jusqu'à \ itry-le-F rainais, sur une longueur totale de 153,207 mètres 
96 centimètres. 

Les trois départements traversés sont: 

Département de Seine-el-Marne, sur une longueur de 25,140™ 10* 

Département de l'Aisne 33,913 25 

Département de la Marne 94,154 61 

153,207 96 



entre 
le» l>ni» de Mcaut 

et 

Vitn ie r'nnçai». 
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Le tracé, à la sortie du souterrain d Armenlières, traverse la Marne, touche à 
Ussy, à la Fcrté-sous-Jouarrc , passe «ne seconde fois la rivière au Saussoy, une 
troisième fois au sud de Courcelles, pour traverser en souterrain le contre-fort de 
Nanleuil ; à la sortie de ce souterrain, le tracé franchit une quatrième fois la Marne, 
dont il suit au delà la rive gauche jusque près de Vilry-le- Français, en louchant à 
Nogent l'Artaud, à Chézy-l'Abbaye, où un contre-fort est traversé en souterrain, à 
Château-Thierry, à Dormans, à Porl-à-Binson , à Épernay, à Athis, à Jaalons, à Châ- 
lons-sur-Marne et à tous les villages qui bordent La rive gauche de la Marne entre 
Châlons et Vitry; enfin, il passe la .Marne une cinquième et dernière fois à Yitry-lc- 
Français, qu'il contourne par le sud-est. 

Les principales difficultés à vaincre dans la 2 e section se rencontrent entre les bois 
de Meaux et Château-Thierry : on passe alternativement d'une rive à l'autre de la 
Marne, en traversant les contre-forts en percées souterraines. 

Au delà de Château-Thierry, et jusqu'à Yitry-le-Français, la traversée de Dormans 
présente seule des difficultés : le chemin de fer doit être établi en rivière sur une 
grande longueur et passer sous un pont suspendu à reconstruire entièrement à neuf. 
A Vitry-le-Français, ce chemin est établi dans une plaine submersible : cette situa- 
tion exigera la construction de trois ponts de décharge pour assurer 1 écoulement des 
eaux de débordement de la Marne. 

On voit, d'après cet exposé, qu'il fallait d'abord s'occuper spécialement de la partie 
comprise entre les bois de Meaux et l'amont de Dormans, sur une longueur de 67 kilo- 
mètres environ, puisqu'il devait toujours vlr? fa ile de terminer la partie comprise 
entre l'amont de Dormans et la limite de la section au delà de Vitry, dont la lon- 
gueur est de 86 kilomètres environ : c'est ce qui a été fait. 

Les travaux projetés ou en cours d'exécution se décomposent ainsi qu'il suit: * 

DE HAUTEMENT DE SEINE-ET-MARNE. 

Le projet d'ensemble est approuvé; les projets de détail sont tous rédigés : ces pro- 
jets sont au nombre de six, dont cinq sont approuvés et en cours d'exécution ; le sixième 
est soumis à l'approbation. On va rendre compte succinctement de ces six projets, en 
suivant la direction de la ligne. 

Ce projet, d'une longueur de 2,887 mètres . r )0 centimètres, comprend un souterrain r projet, 

<! t ([ Atn enta 

de 644 mètres entre les tètes extrêmes , un pont sur la Marne de 4 arches en plein 
cintre de 17 mètres 50 centimètres d'ouverture chacune, des terrassements et des 
ouvrages d'art accessoires. 

Le montant des dépenses présumées est de 1,500,000 francs. 
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Après doux tentatives d'adjudication sans résultat, l'autorisation d'exécuter les 
travaux en régie a été donnée, en recommandant de les diviser autant que possible 
en lâches ou marchés partiels : c'est ce qui a été fait. 

Le souterrain d'Armentières marche avec la plus grande activité; la galerie centrale 
est ouverte sur toute sa longueur de 644 mètres. La voûte est fermée sur une lon- 
gueur de 210 mètres. La reprise en sous-œuvre des pieds-droits est commencée et 
marche bien et sans accident. Le pont sur la Marne est fondé; les maçonneries des 
cuiees et chemins de halage sont montées jusqu'à 4 mètres au-dessus de l'étiagc, et 
celles des trois piles à 3 métros 10 centimètres au-dessus du même étiage. Les déblais 
de la tranchée dans les bois de Meaux sont presque terminés. Les remblais aux abords 
du pont sur la Marne ne peuvent marcher qu'au fur et à mesure des déblais souter- 
rrains. 

La dépense au 31 décembre 1846 est de 862,790 fr. 62 cent. 

Vftqp, Ce projet, d'une longueur de 8,181 mètres 57 centimètres, a été adjugé le 24 oc- 
* 7 tobre 1845. Le montantdcs travaux, d'après l'adjudication, s'élève à 432,995 fr. 88 c. 

Les terrassements sont très-avancés; les tranchées qui existent dans ce lot pré- 
sentent quelques difficultés par la présence d'une couche de sable qui règne géné- 
ralement à la partie inférieure des fouilles et tend à faire naître des éboulements 
dangereux pour les travailleurs. Toutes les maçonneries des ouvrages d'art sont 
achevées. 

La dépense faite au 31 décembre 1846 est de 243,000 francs. 



^projet. Ce projet, qui vient d'être approuvé, est d'une longueur de 4,173 mètres 93 cen- 

jouarr-. tiniètros. L'adj udication a eu lieu récemment. 

Le montant des travaux, d'après l'estimation, est de 460,000 francs. 



Ce projet, d'une longueur de 3,509 mètres 60 centimètres, adjugé le 13 août 
1845 sur soumission, après deux adjudications publiques sans résultat, comprend 
un pont de 4 arches en plein cintre de 17 mètres 50 centimètres d ouverture cha- 
cune sur la Marne, les terrassements et les ouvrages d'art. Il s'élève à la somme 
de 564,780 fr. 07 cent. 

Les maçonneries du pont sont élevées jusqu'à 4 mètres au-dessus de l'étiagc; les 
maçonneries des autres ouvrages d'art sont terminées, à l'exception d'un viaduc qui 
n'est pas encore commencé. Les terrassements sont poussés avec activité et presque 
terminés. 

La dépense faite, au 31 décembre 1846, est de 378,900 francs. 
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Ce projet comprend, sur une longueur de 2,524 mètres 30 centimètres, la cons- Vprojrt, 
truction d'un souterrain de 939 mètres de longueur et deux grands ponts sur la ' ' 
Marne, celui de Courcellcs et celui de Nanteuil, le premier composé de 4 arches en 
plein cintre de 17 mètres 50 centimètres de largeur chacune, le second de 5 arches, 
également en plein cintre, de 14 mètres; enfin, des terrassements et des ouvrages 
d'art. 

Le montant de l'estimation est de 2,020,000 francs. 

Après deux tentatives infructueuses d'adjudications, il a été décidé que les ouvrages 
seraient faits par voie de régie aux mômes conditions que pour le souterrain d'Armen- 
tières : les travaux sont en pleine activité. 

Le souterrain de Nanteuil est percé sur toute sa longueur. L 'éhoulement qui s'était 
manifesté en avril 1846 a été traversé sans accident. La voûte du souterrain est fer- 
mée entre la tête vers Paris et l'éboulement, c'est-à-dire sur une longueur de 
154 mètres 85 centimètres. On fait maintenant la reprise en sous-œuvre des pieds- 
droits : ce travail marche rapidement. Vers la tête, du côté de Strasbourg, la voûte 
est fermée sur une longueur de 234 mètres 60 centimètres; la reprise en sous-œuvre 
des pieds-droits est commencée et marche bien. 

Les maçonneries des deux ponts sur la Marne sont élevées jusqu'à 3 mètres 50 cen- 
timètres au-dessus de l'étiagc; les autres ouvrages d'art sont terminés, à l'exception 
d'un ponceau-viaduc qui n'est pas encore commencé. Les remblais ne marchent qu'au 
fur et à mesure des déblais souterrains qui doivent les former. 

La dépense faite, au 31 décembre 1846, est de 1,205,751 fr. 80 cent. 



Ce projet, d'une longueur de 3,398 mètres 10 centimètres, adjugé le 24 oc- ^J^gf' 
tobre 1845, est évalué, pour terrassements et ouvrages d'art, à 318,502 fr. 62 cent. 

Les terrassements sont poussés avec activité; les travaux d'art, tous fondés, seront 
terminés dans la campagne de 1847. 

La dépense faite, au 31 décembre 1846, est de 105,000 fr. 

INDEMNITÉS DE TERRAINS, DOMMAGES, ETC. 

Sur toute cette partie du chemin de fer dans le département de Seine-et-Marne, 
la superficie du terrain à acquérir sera d'environ 80 hectares, soit moyennement 
33 mètres de largeur par mètre courant de chemin. Les indemnités sont évaluées 
à 703,721 fr. 43 cent. Soit moyennement 8,800 francs par hectare. La dépense 
laite, au 31 décembre 1846, est de 244,360 fr. 83 cent. 

SiluUou .Ict travaux. 4q 
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STATIONS, PASSAGES À NIVEAU, MAISONS DR GARDES. 

La station tic la Kerté-sous-Jouarre sera la seule importante; il devra, eu outre, 
être construit 3 stations d'un ordre inférieur. Il n'a pas encore été procédé aux en- 
quêtes locales pour fixer le nombre et l'emplacement des stations. Les passages à 
niveau sont peu nombreux: par suite, il y aura peu de maisons de gardes. 

On estime la dépense à faire pour ce ebapitre à 400,000 francs. 

FRAIS GÉNÉRAUX ET DÉPENSES IMPRÉVUES. 

Pour les frais généraux, et pour couvrir les augmentations probables, portant 
principalement sur les travaux des souterrains d'Armentières et de Nanleuil, les in- 
génieurs portent, par prévision, une somme de 600,000 francs. 

Les dépenses faites et justifiées, au 31 décembre 1846, sont de 41,096 fr. 75 c. 

La dépense à faire dans l'étendue du département de Seine-et-Marne, sur une 
longueur de 25,140 mètres, suivant les lois de 1842 et 1845, est donc de 7,000,000 f. 
soit moyennement par kilomètre courant 280,000 francs. 

DÉPARTEMENT DE L'AISNE. 

Le projet d'ensemble et les projets de détails pour la traversée du déparlement 
sont approuvés. 

Ces projets, au nombre de six, sont tous adjugés et en cours d'exécution; on va 
rendre compte du degré d'avancement des travaux. 

Ce projet, adjugé le 29 août 1845, comprend l'exécution des terrassements et des 
ouvrages d'art sur une longueur de 3,806 mètres 40 centimètres. Le montant des 
travaux est de 235,098 fr. 42 cent. 

Les travaux d'art de cette entreprise sont terminés, à l'exception de deux ponceaux 
dont l'exécution a été ajournée, les propriétaires riverains, dans un intérêt particu- 
lier, demandant leur élargissement et s'engageant à payer l'excédant des dépenses. 

Les déblais de la tranebée de Citry sont terminés aux deux tiers; ils se poursuivent 
sans interruption et seront achevés dans la campagne de 1847. 

Tous les terrassements seront terminés sur toute la longueur de 3,806 mètres 
dans la même campagne. 

La dépense faite, au 31 décembre 1846, est de 127,020 fr. 94 cent. 
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Ce projet, adjugé le 10 octobre 1845, comprend l'exécution des terrassements et rp^t, 
des ouvrages d'art sur une longueur de 4,900 mètres. Le montant des travaux, <u SoyJrArioui 
d'après l'adjudication, est de 177,808 fr. 72 cent. 

Tous les ouvrages d'art de cette entreprise sont terminés. 

Les déblais des tranchées sont presque terminés; les remblais, faits au moyen 
de fosses d'emprunt, sont à moitié du cube prévu; ils seront achevés dans les pre- 
miers mois de 1847. 

La dépense faite, au 31 décembre 1846, est de 120,997 fr. 78 cent. 

Les travaux de ce projet ont été adjugés le 29 août 1845. Ce projet comprend .v projet, 
l'exécution d'un souterrain de 450 mètres 50 centimètres de longueur, les terras- j, cwrîmu,,. 
sements et les ouvrages d'art accessoires. Sa longueur est de 4,845 mètres. Le mon- 
tant des travaux prévus, d'après l'adjudication, est de 1,450,587 fr. 23 cent. 

Les tranchées du souterrain de Chézy-rAbbaye sont achevées; les pieds-droits 
destinés à soutenir la voûte du souterrain sont terminés; la voûte est en cours d'exé- 
cution. Dans le percement de toutes les parties de ce souterrain, on a rencontré 
les couches d'argile et le sable mouvant de Beauchamp, ainsi que cela avait été 
prévu par le projet; jusqu'ici, grâce aux sages précautions employées, il n'y a eu 
aucun accident sur cet atelier. 

Les deux viaducs, l'un sur le rû du Foussoir, l'autre qui est voisin de ce premier 
ouvrage, sont fort avancés. Le ponceau sur le Redan est fondé. 

Les dépenses faites, au 31 décembre 1846, s'élèvent à 639,650 francs. 

Ce projet, d'une longueur de 7,109 mètres 30 centimètres, a été adjugé le 27 oc- VprojM. 
tobre 1846. Le tracé intermédiaire, étudié sur la demande de l'administration SU- di Chàtraa ThirrrY. 
péricurc, a été approuvé. 

Lé montant des travaux, d'après l'adjudication, est de 448,644 fr. 48 cent. 

Les travaux sont commencés et marchent bien. Les dépenses faites.au 31 dé- 
cembre 1846, s'élèvent à 10,089 fr. 30 cent. 

Ce projet, approuvé et adjugé le 8 mai 1846, présente, pour une longueur de .vpmjri. 
7,240 mètres 42 centimètres, une dépense de 409,394 fr. 75 cent. j,^J,"„ w „ 

Les approvisionnements pour les ouvrages d'art sont poussés avec activité par 
-l'entrepreneur; tous ces ouvrages pourront être attaqués dès les premiers jours de la 
campagne de 1847. 

Le pont du Surmelin est commencé; les maçonneries sont montées à la hauteur 
des naissances. Les déblais des tranchées sont environ aux deux cinquièmes de leurs 
cubes. 

La dépense au 31 décembre 1846, est de 103,960 fr. 57 cent. 

*9- 
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»*pr..jct, Ce projet, adjugé comme le précédent le 8 niai 1846, comprend l'exécution des 
terrassements et des ouvrages d'art sur une longueur de 6,477 mètres 23 centi- 
mètres. Le montant des travaux , d'après l'adjudication, est de 349,758 fr. 04 cent. 

Les travaux d'art ne sont pas commencés; mais les approvisionnements marchent 
avec activité: tous seront attaqués dès l'ouverture de la campagne de 1847. 
Les déblais des tranchées sont au cinquième de leur cube environ. 

La dépense faite, au 31 décembre 1846, est de 47,405 fr. 60 cent. 



INDEMNITÉS DE TERRAINS, DOMMAGES, etc. 

La superficie de terrain à occuper sera d'environ 94 hectares, soit 27 mètres de 
largeur par mètre courant; la valeur de l'indemnité totale est estimée à 758,708 fr. 
36 cent. 

La dépense faite, au 31 décembre 1846, est de 493,233 fr. 85 cent. 

STATIONS, PASSAGES À NIVEAU , MAISONS DE GARDES. 

La station de Château-Thierry, placée â 93 kilomètres de celle de Paris, devra 
comprendre des remises de locomotives et tenders et de grands ateliers de répara- 
tion; quatre stations d'un ordre inférieur devront, en outre, être exécutées. Les en- 
quêtes locales n'ont point encore eu lieu. 

On estime à 500,000 francs la dépense de ce chapitre. 



FRAIS GÉNÉRAUX ET DÉPENSES IMPRÉVUES. 

■ 

Pour tenir compte de l'imprévu, la somme à valoir réservée pour la sous-seclion 
de la traversée du département de l'Aisne a été portée à 200,000 francs. 

La dépense faite sur ce chapitre est, au 31 décembre 1846, de 62,438 fr. 91 c. 

La dépense totale présumée pour l'exécution des 33,913 mètres 25 centimètres 
dans l'Aisne est donc de 4,530,000 francs, soit moyennement par kilomètre cou- 
rant 133,600 francs. 

DÉPARTEMENT DE LA MARNE. 

Le projet d'ensemble du chemin de fer dans l'étendue de ce département est défi- 
nitivement arrêté jusqu'à Vitry-le-Français. 
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Les projets de détail sont au nombre de treize, dont quatre approuvés et en cours 
d'exécution; trois sont approuvés, et vont être mis en adjudication, et six terminés, 
et prêts à être soumis à l'approbation; un quatorzième projet, sur une longueur de 
1,335 mètres 10 centimètres, à la limite de la section, est encore à l'élude. On va 
rendre compte sommairement de ces divers projets. 

Ce projet, adjugé le 9 septembre 1845, comprend l'exécution des terrassements 
et des ouvrages d'art sur une longueur de 3,236 mètres. Le montant de l'adjudica- 
tion, compris une somme à valoir, est de 204,988 fr. 94 cent. 

Tous les ouvrages d'art sont terminés, à l'exception des poutres en fonte, qui ne 
sont point posées. Les perrés de la Marne sont achevés. Les déblais de la tranchée 
de Voncy sont exécutés jusqu'aux cinq sixièmes du cube; ils se poursuivent sans in- 
terruption, et seront achevés dans les premiers mois de 1847. 

La dépense faite, au 31 décembre 1846, s'élève à 160,460 francs. 

Ce projet, adjugé comme le précédent le 9 septembre 1845, comprend les ter- 
rassements et les ouvrages d'art, la reconstruction complète du pont suspendu sur 
la Marne. La longueur de celte partie est de 2,790 mètr. 20 cent. Le montant 
de l'adjudication est, y compris une somme à valoir, de 417,104 fr. 47 cent. 

Le pont suspendu sur la Marne n'est pas encore commencé. D'après le désir 
exprimé par l'administration, la compagnie concessionnaire de ce pont, soumis à 
péage, a été invitée à en entreprendre la reconstruction; celte compagnie a accepté 
les conditions qui lui ont été offertes, et commencera probablement les travaux dès 
l'ouverture de la campagne de 1847. 

Tous les autres ouvrages d'art sont, à peu de chose près, terminés. Le grand 
perré du côté de la Marne, sur le talus du chemin de fer établi en rivière, est élevé 
aux deux tiers environ de sa hauteur. 

Les déblais de la tranchée de Dormans sont achevés; le dressement et le para- 
chèvement des talus restent seulement à faire. Les remblais sont fort avancés. 

La dépense faite, au 31 décembre 1846, est de 163,750 francs. 

Ce projet, adjugé le 9 septembre 1845, comprend les terrassements et les ou- 
vrages d'art sur une longueur de 2,100 mètres. Le montant de l'adjudication, y 
compris une somme à valoir, est de 151,499 fr. 27 cent. 

Tous les travaux d'art sont achevés; il ne reste à poser que les fontes de certains 
viaducs. Le viaduc en fonte sous la route départementale n° 13 est livré à la cir- 
culation. Les perrés sont également terminés. 
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Les terrassements sont achevés; il ne reste à faire que quelques parties de gazon- 
nage et le règlement des talus des remblais. 

La dépense faite, au 31 décembre 1840, s'élève à 117,450 francs. 

Les onze projets restants, entre celui de Try et la limite de la 2' section, au 
delà de Vitry - le - Français, présentent une longueur de 80,028 mètres 35 centi- 
mètres, et une dépense appréciée de 5,405,854 fr. 95 cent., savoir: 

1° Projets approuvés et non encore adjugés. 

Projets dits: de Port-à-Binson, d'Kpernay, de Mautouges et de Saint-Gibrien , 
d'une longueur ensemble de 51,802 mètres 90 centimètres, présentant une dépense 
de 2,790,000 francs. 

2° Projets terminés et prêts à être soumis à l'approbation. 

Ces projets sont ceux de: la traversée du faubourg de Chàlons, Gompertrix, Sa- 
gny, Cheppes et Loisy, d'une longueur ensemble de 30,148 mètres 56 centimètres, 
présentant une dépense de 1,944,000 francs. 

3° Projet approuvé, adjugé et en cours d'exécution. 

Ce projet est celui de l'aval de Vitry-le-t'rançais : sa longueur est de 2,741 mètres 
85 centimètres; sa dépense, d'après l'adjudication passée, de 685,854 fr. 95 cent. 

4° Enfin, projet non encore terminé, et devant se souder avec la 3' section. 
La longueur de ce projet sera de 1,335 mètres 10 centimètres; la dépense ap- 
préciée est de 85,000 francs. 

INDEMNITÉS DE TERRAINS, DOMMAGES, ETC. 

Pour toute cette partie du chemin de fer comprise dans le déparlement de la 
Marne, la superficie du terrain à acquérir sera d'environ 280 hectares. Le prix de 
l'hectare, en tenant compte des propriétés d'agrément et des propriétés bâties traver- 
sées, etc., peut être évalué à 8,000 francs, ce qui donne pour la traversée du dé- 
partement 2,241,552 fr. 57 cent. 

Toutes les enquêtes sont terminées; une grande partie des estimations sont ache- 
vées et acceptées, en partie, par les propriétaires. La dépense faite sur cet article, 
au 31 décembre 1846, est de 180,648 fr. 71 cent. 

STATIONS, PASSAGES À NIVEAU , MAISONS DE GARDES. 

La station d'Épernay, devant servir en môme temps à la ligne principale et à 
l'embranchement sur Reims, sera probablement la plus importante de toutes celles de 
la 2 e section. 
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Elle devra comprendre des remises pour locomotives et tenders, de grands ateliers 
de réparation, des magasins, etc., etc. 

La superficie de terrain que cette sta lion devra occuperserade près de 12 hectares. 

La station de Chàlons, placée à 78 kilomètres de celle de ChAteau-Thierry et à 
171 kilomètres de celle de Paris, sera également très-importante; elle devra com- 
prendre des remises pour locomotives et tenders, de grands ateliers de réparation, 
des magasins, etc. 

Après ces deux stations, viennent, en les classant suivant leur importance, celles 
de Vitry-le-Français et de Dormans; il sera construit, en outre, six stations de 
moindre importance. Il n'a pas encore été procédé aux enquêtes pour déterminer 
le nombre et l'emplacement de ces stations. 

Les passages à niveau seront peu nombreux; néanmoins ce mode de communi- 
cation sera, dans le département de la Marne, employé plus fréquemment que dans 
les départements de Seine-et-Marno et de l'Aisne. 

La dépense prévue pour ce chapitre est évaluée à environ 1,750,000 francs. 

FRAIS GÉNÉRAUX ET DÉPENSES IMPRÉVUES. 

Pour tenir compte de l'imprévu, le chiffre des dépenses imputables sur ce cha- 
pitre a été porté à 200,000 francs. 

Les dépenses faites sur cette somme, au 31 décembre 1846, s'élèvent à 
101,786 fr. 17 cent. 

La dépense totale à faire dans le département de la Marne, suivant 1rs lois de 1842 
et 1845, pour une longueur de 94,164 mètres 61 centimètres, est donc, suivant 
l'aperçu ci-dessus, de 10,470,000 francs , soit moyennement, par kilomètre courant, 
111,000 francs. 

La ligne de fer par la vallée de la haute Marne, destinée à joindre Saint-Dizier y «s»», 
a Gray, ayant été décrétée, le tracé général du chemin de fer de Paris à Strasbourg « mp ri M 
entre Vitry-le-Français et Bar-le-Duc a été arrêté, en admettant Saint-Dizier comme viu, icT™^» 
point obligé de passage. s*„,ï,, lifI , 

La 3 e section de cette ligne prend naissance à la route royale n° 4, de Paris à 
Strasbourg, un peu au delà de Vitry-le-Français, et elle s'étend jusqu'à la route 
départementale de Saint-Dizier à Bar-le-Duc, sur une longueur d'environ 28 kilom. 

Cette section, se trouvant établie dans la plaine du Perthuis, sera d'une facile 
construction; les travaux pourront être exécutés en une année. Le tracé général est 
approuvé; les projets de détails sont à l'étude, et seront bientôt présentés à l'appro- 
bation de l'Administration. 
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La dépense de construction, suivant les bases des lois de 1842 et 1845, peut 
être appréciée à la somme de 1,547,088 francs; soit moyennement, par kilomètre 
courant, 55,252 francs. 

Les dépenses faites sur cette section, au 31 décembre 1846, s'élèvent à 1 7,088 fr. 

v s«cTio». La 4 e section du chemin de fer de Paris à Strasbourg commence à Saint-Dizier , 
après la station de cette ville, et se termine à la limite des départements de la 
Meuse et de la Mcurthc. Sa longueur, d'après les résultats actuels des études, est 
^ VtT« ïimhV Je 80,060 mètres. 

iS^ïew"^ Cette section se divise, quant à la situation des études, en deux parties bien 
distinctes. Dans la première, depuis Saint-Dizier jusqu'un peu au delà de Bar-le- 
Duc, plusieurs directions ont été comparées, surtout pour les abords de Bar, sans 
que l'on soit tout à fait en mesure de se prononcer définitivement entre elles; toute- 
fois il paraît y avoir grande probabilité de préférence en faveur de la plus courte, 
celle qui passerait en souterrain sous la partie haute de Bar-le-Duc, et placerait la 
station à l'issue de ce souterrain, au sud-ouest de la ville. 

Dans la seconde partie, les tracés ont été définitivement fixés par l'administration 
supérieure, et on rédige les projets de détail, dont plusieurs sont prêts, et peuvent 
être mis en adjudication. 

Première pulie Suivant la direction qui a été indiquée comme ayant le plus de chances d'adop- 
tion, la longueur depuis Saint-Dizier jusqu'à la ferme de Popey, un peu au delà de 
Bar, serait de 25,793 mètres. 

Elle comprendrait treize courbes, dont les rayons ne descendraient pas au- 
dessous de 1,000 mètres, et qui présenteraient ensemble un développement de 
7,629 mètres. 

Les pentes n'y excéderaient pas 0 m ,008 par mètre; mais cette pente maximum 
régnerait sur une très-grande partie du parcours, savoir sur une longueur de 
22,461 mètres. 

D'après les dernières éludes, les dépenses de cette partie ne paraissent pas devoir 
s'élever à moins de 1 1,800,000 francs , soit moyennement à peu près 457,000 francs 
par kilomètre. 

secoue partie ^e lrac ^ adopté par Loxéville, Cousanccs-aux-Bois, Vadonville el Commcrcy, 
donne, depuis la ferme de Popey, près Bar, jusqu'à l'entrée du département de 
et i c aeMrtement \ a Mcurthe, une longueur totale de 54,266 mètres 80 centimètres. 

ee la Meurthc. „. u . 
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Sous le rapport du prolil on long, cette longueur se répartit ainsi qu'il suit : 

Paliers 8,581 20 

Rampes 33,165 40 

Pentes. .., 12,520 20 

Total égal 54,266 80 



D'après l'évaluation du projet de tracé définitif, déjà un peu modifié sur quelques 
points par les projets de détail qui sont à l'étude, la dépense sera de 9,300,000 fr., 
soit mo\ennemenl à peu près 171,000 francs par kilomètre. 

Les plans parcellaires sont levés et rapportés sur les deux dernières communes 
de l'arrondissement de Bar-le-Duc et dans tout l'arrondissement de Commercy, 
excepté seulement le territoire de cette ville elle-même et celui des deux communes 
qui le touchent. Des mesures soik{ prises pour que cette opération se continue rapi- 
dement dans la partie de l'arrondissement de Bar où le tracé est arrêté. 

L'estimation des terrains à acquérir sur les terriloires de Troussey et de Pagny- 
sur-Mcuse touche à sa fin, et va être soumise à l'approbation de l'administration. 
On s'occupera immédiatement du même travail dans la commune de Loxéville et sur 
les territoires voisins. 

En résumé, pour la 4 e section, le tracé de la première partie, entre Saint-Dizier 
et la sortie de Bar-le-Duc, sur une longueur de 25,793 mètres, n'est point encore 
arrêté d'une manière définitive. 

Pour la seconde partie, comprise entre la sortie de Bar-le-Duc, le tracé définitif, 
arrêté sur les projets dressés par les ingénieurs éprouvera peu de modifications im- 
portantes. 

La longueur de cette seconde partie est d'environ 54,266 mètres 80 centimètres. 
Les dépenses prévues sur ces deux sous-sections sont les suivantes, savoir : 
Pour la 1« partie 11,800,000 francs. 
Pour la 2 e partie 9,300,000 francs. 

Pour l'ensemble des 80,000 mètres 21,100,000 francs. Soit moyennement par 
kilomètre courant, suivant les lois de 1842 et 1845, 261,000 francs. 
Les dépenses faites, au 31 décembre 1846, s'élèvent à 61,000 francs. 

La 5 e section comprend toute l'étendue de la traversée du département delà Meurthe 

depuis la limite de la Meuse, à l'origine du territoire de Lay Saint-Remy, jusqu'à la p«ni««> m p«n a 

limite du Bas-Rhin à l'extrémité du territoire de Lutzelboui g, sur une longueur totale UyaleU £ tieTS ** 
de 140,490 mètres 96 centimètres, dont 128,782 mètres 98 centimètres, entre la JjfâSZ 

Situation des tniaui. 5o 



ICDl 



Digitized by Google 



394 CHEMINS DE FER. 

limite du département de la Meuse et Ilommartiug, s'exécutent sur les louds de la loi 
du 2 août L8&4, et 11,707 mètres 98 centimètres, entre Hoinmarting et la limite du 
Bas-Rhin, sur les fonds de la loi du 1 1 juin 18^2.. Il sera rendu séparément compte 
delà situation des travaux de cette seconde partie. 

Trace. | j0 t rac é du chemin de 1er est entièrement arrêté sur toute cette étendue, excepté 

dans la partie comprise entre le village d'Aingercy et l'écluse de Liverdun, sur une 
longueur de 7,430 mètres seulement, où les grandes sinuosités, et les difficultés 
d'exécution que comporterait le tracé côtoyant la rive droite de la Moselle ont porté à 
essayer une variante qui traverserait deux fois cette rivière, et permettrait, en outre, 
d'établir une station à la porte du village de Liverdun qui, dans l'autre tracé, reste 
séparé du chemin de fer par la Moselle. L'étude comparative et détaillée de ces deux 
projets est sur le point d'être terminée. 

Pr °j'<«- Les projets adjugés et en cours d'exécution comprennent une partie du territoire 

de Liverdun, ceux de Frouard , Bouxières-aux-Dames, Champigneulles, Maxéville, 
Nancy, Jarville et une partie de Laneuveville; une partie du territoire de Hommar- 
ting, et ceux d'Arschwiller, Saint-Louis, Henridorf. Garrebourg, Lutzelbourg et 
Dann sur une longueur totale de 32,835 mètres ( JH centimètres. 

Les projets terminés comprennent les territoires de Lay-Saint-Remy, Foug, le 
reste du territoire de Laneuveville devant Nancy, ceux d'Ars-sur-Menrthe, Yaran- 
géville, Dombasle, Rosière-aux-Salines, une partie de celui de Sarrehourg, et ceux 
de Ilolî et de Reding, sur une longueur totale de 17,861 mètres 81 centimètres. 

L'étude de ces projets a ainsi été conduite de manière a faciliter le plus tôt pos- 
.sible la jonction des villes de Nancy et de Metz par l'embranchement de Frouard. 
dont la compagnie concessionnaire est sur le point d'entreprendre les travaux, et le 
rattachement de la ville de Sarrehourg avec Strasbourg par le tronçon d'Hommar- 
ling à Strasbourg, dont les travaux seront ainsi immédiatement utilisés. Elle a de 
plus pour but de rattacher bientôt Lunévîlle à Nancy et à Metz, par la construction 
du chemin de fer sur les territoires de V igneulles, Damelevière, Rlainville, Mont. 
Réhainvillcr et Lunéville, dont le projet sur une longueui ensemble de 13,606 mètres 
21 centimètres sera bientôt soumis à l'administration. Enfin le projet de construction 
sur les territoires de Lay-Saint-Rémy et de Foug, a été rédigé l'un des premiers, 
parce qu'il comprend le souterraiu de Foug de 1,120 mètres 50 centimètres de lon- 
gueur, dont l'exécution devant durer trois années, et peut-être quatre, si la venue 
d'eau dans les puits excède une certaine limite, pourrait retarder l'ouverture du che- 
min entre Paris et Strasbourg , si les travaux n'en étaient pas entrepris dés à présent. 
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Entre Liverdun et Nancy on a exécuté la moitié environ des terrassements néces- 
saires, et on a fondé la presque totalité des ouvrages d'art. La nature marneuse et le 
peu de consistance du terrain sur lequel ces ouvrages reposent ont nécessité les plus 
grandes précautions dans c es fondations. Les travaux viennent d'être commencés sur 
le territoire de Nancy. 

Les indemnités sont à peu prés entièrement réglées sur les territoires compris 
dans les projets adjugés, et sont en voie de règlement sur les territoires compris dans 
les projets terminés. 

Les résultats des indemnités entièrement réglées jusqu'à ce jour sont les suivants : 
l ne longueur de 8,470 mètres de chemin de fer sur les territoires de Liverdun, 
Lrouard, Bouxières-aux-Dames et Champtgneulles, longeant presque entièrement le 
canal de la Marne au Rhin, a nécessité l'acquisition d'une superficie de 28 hectares 
40 ares 37 centiares, qui ont coûté 180,109 fr. 78 cent., ce qui fait, par mètre 
courant, une largeur moyenne de 33 mètres 53 centimètres et une dépense moyenne 
en indemnités de 21 fr. 07 cent. 

Dans ces superficies et dans ces prix ne sont pas compris les terrains nécessaires 
aux stations et quelques intérêts et indemnités de récoltes de peu d'importance. 

Le montant total des dépenses laites au 31 décembre 1846, jusques et non com- 
pris la section d'Hommàrting, s'élève à 1,062,467 francs. 



Travaui. 



Inddiimtc» 
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EMBRAISCHEMENTS ET LIGNES DEPENDANT DE LA l re PARTIE DU CHEMIN DE FER 

DE PARIS À STRASBOURG. 

La ville de Reims, que la loi du 2 août 1844 a voulu rattacher par un embran- 
chement à la grande ligne de Paris à Strasbourg, est séparée de la vallée de la 
Marne, dans laquelle doit être tracée cette voie de fer, par un faîte difficile à fran- 
chir, à raison de son élévation et de sa largeur. Aussi, dans la première étude qui a 
été faite de cet embranchement, a-t-on tourné la difficulté en faisant rétrograder le 
tracé vers Ghâions, pour suivre à peu près la direction du caual de jonction de 
l'Aisne à la Marne. Cette dernière rivière était franchie à Condé, et c'est à Chenille, 
à 16 kilomètres environ au-dessous de Chàlons, que l'embranchement venait se 
souder à la ligne principale. 

On a dû chercher à améliorer cette solution , qui a l'inconvénient d'allonger con- 
sidérablement le trajet de Reims à Paris. 

Plusieurs passages se présentent pour franchir le faîte d'entre Vesle et Marne : 

5o . 
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Ludes, Senniers et Jouy. Les deux premiers conduisent à Lpernay et l'autre vers 
Dormans. 

L'embarcadère de Reims serait le même pour les différentes solutions : il serait 
établi parallèlement aux promenades de celte ville, et pourrait être commun à la 
ligue qui serait dirigée sur la Belgique. 

Dans le premier cas, le tracé laisserait sur la droite le village de Bezannes, passe- 
rait dans l'espace compris entre Trois-Puits et Champlleury, à droite de Montbré, à 
gauche de Yillers-Allerand, au haut de Rilly, de Chigny et de Ludes; franchirait le 
laite près du Craon de Ludes, au moyen d'un souterrain de 1,0'i0 mètres de lon- 
gueur; descendrait dans la vallée de la Livre, en laissant sur la gauche le hameau de 
la Neuville, et les villages de Tauxières, Mulry et Fontaines, toucherait Avenay flans 
le haut et déboucherait à Lpernay en passant par Aï. 

La longueur de ce tracé est de 35,000 mètres. 

On a étudié une variante de la même ligne, qui s'en détacherait à Avenay pour 
se porter surOiry, laisserait Mareuil sur la droite, et arriverait perpendiculairement 
sur le chemin de 1er de Paris à Strasbourg. 

La longueur de chemin à exécuter srrait ainsi diminuée de 2 kilomètres, et rame- 
née à 33,000 mètres. 

La déclivité des pentes et des rampes, pour l'une et l'autre de ces solutions, 
s'élève jusqu'à neuf millièmes. 

Le second tracé laisse également Dezannes sur la droite, mais passe à gauche de 
\ illiers-aux-Nœuds, près d'Lcueil, deChamery, de\Sermiers, au hameau du Petit- 
Fleury, coupe, un peu au delà, le faite d'entre Vesle et Marne, par un souterrain de 
2,200 mètres de longueur; passe à gauche de la ferme des 13œufs, descend le vallon 
du ruisseau du Gouffre, en laissant Germaine à droite, et se confond à Avenay avec 
lu premier tracé. On peut donc, à partir de ce point, se diriger, comme dans le 
premier cas, soil sur F.pcrnay , soit sur Oiry. Le tracé par Senniers présente sous le 
col un souterrain de 2,220 mètres de longueur. 

La longueur du trajet est réduite à 33,000 mètres, mais l'inclinaison des pentes 
et rampes est aussi de huit et de neuf millièmes sur une grande partie du parcours. 

Le troisième tracé présente le tracé le plus court pour communiquer de Reims à 
Paris; la déclivité des pentes et des rampes ne dépasse pas huit millièmes, mais la 
longueur de l'embranchement est de M kilomètres. 

H passe entre liezanne et les Mencux, sous Yille-Doniange, traverse un premier 
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faîte à Jouy, au moyen d'un souterrain de 550 mètres de longueur, descend dans le 
vallon du ruisseau des Vasscurs, affluent de l'Ardre, en passant à droite de Clairizet 
et de Sainte-Euphraise entre Aubilly et Bouleuze; remonte un autre affluent de la 
môme rivière, en touchant Sarcy et Ville-en-Tardenois près de Romigny, traverse 
un second faîte par une percée souterraine d'environ 1,200 mètres de longueur, et 
descend vers la Marne par le vallon de la Semoigne, en passant à \ illers-Agron, 
Passy, (îrigny et Vcrncuil, pour se rattacher, un peu au-dessus de Donnans, au 
chemin de Paris à Strasbourg. 



L'ne dernière étude a été faite en 1840; elle présenterait la ligne la plus courte i)« .,•««• ,«,,»„(.• 
entre Reims et Épernay. ci mh il'iTmu^ 

Celte variante, partant de Reims, toucherait les villages de T rois-Puits, Montbré, 
à droite de Rilly, traverserait le faîte d'entre la Vesle et la Marne, entre Rilly-la- 
Montagne et Germaine, sur une longueur de 2,880 mètres, et se souderait au tracé 
de Serin iers, à 1,500 mètres environ avant le village de (iermaine. 

Tous ces tracés, étudiés avec le plus grand soin, sont soumis à l'examen d'une 
commission du conseil général des ponts et chaussées. 



Cet embranchement et celui de Metz sur Prouard, d'une longueur totale de plus 
de 127 kilomètres, doivent être exécutés par les soins et à la charge de la compagnie 
concessionnaire de la ligne principale de Paris à Strasbourg. 

Cette compagnie fait étudier les projets définitifs des travaux à exécuter par les 
ingénieurs attachés à son service. 

La dépense laite, au 31 décembre 1840, pour la ligne principale et les embran- 
chements, s'élève à 7,638,852 francs. 

PARTIE COMPRISE ENTRE IIOMMAHTING ET STRASBOURG. 

On a vu plus haut, dans le compte rendu des travaux de la 5' section, que la loi 
du 11 juin 1846 a allecté une somme de 11,500,000 francs à l'exécution de cette 
partie de la grande ligne de Paris sur la frontière d'Allemagne : sur cette somme, il 
a été ouveit, de 1842 à 1845, des crédits montant ensemble à 0 millions. 

La partie d llouimarting à Strasbourg comprend l'un des travaux les plus dilliciles 
qui se rencontrent sur la ligne de Paris à Strasbourg, la traversée de la chaîne des 
Vosges. Un long souterrain doit être exécuté dans cette partie, et il ne pouvait dès 
lors qu'être très-utile de l'entreprendre immédiatement; on trouvait, d'ailleurs, 
l'avantage de relier de suite Strasbourg à l'un des chefs - lieux d'arrondissement du 
Bas-Rhin, Saverne, et de rapprocher cette ville de Nancy, ville populeuse avec 
laquelle elle entretient des relations fréquentes et actives. 



Kriibnnu licinriit 
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Le chemin de fer d'Hommarling à Strasbourg est situé sur les deux départements 
delà Meurthe et du Bas-Rhin; dans tout son parcours il longe presque parallèle- 
ment le tracé du canal de la Marne au Rhin : dès lors il était convenable d'en confier 
l'exécution aux ingénieurs chargés des travaux du canal; il a, par suite, été divisé 
en deux sections: lune de 1 2,025 mètres 70 centimètres, dans le département de 
la Meurthe, et comprenant le passage des Vosges; l'autre de 51,727 mètres, dans 
le département du Ras-Rhin. Le développement du chemin tout entier est donc de 
63,752 mètres 00 centimètres. 



Partir comprise 



« la limite 

du département 

du Bw-Rbio. 



Indemnités 
dr terrain». 



Cette section, qui a, comme nous l'avons vu plus haut, un développement de 
12,025 mètres 70 centimètres, a été divisée en deux lots de travaux. 

Le premier lot, de 5,40f mètres 00 centimètres, s'étend depuis le commence- 
ment de la tranchée de Hochgrabeu, territoire de llommarting, sur le versant de 
la Sarre, jusqu'au bois domanial de Saint-Louis, sur le versant du Rhin. C'est dans 
cette partie qu'un souterrain de 2,008 mètres 10 centimètres était à percer pour la 
traversée de la chaîne des Vosges. 

Ce souterrain étant contigu à celui du canal de la Marne au Rhin, ce dernier a 
pu servir avec avantage de voie d'écoulement et d'exploitation pour l'ouverture du 
souterrain du chemin de fer. 

La dépense totale de ce premier lot est évaluée, d'après les nouvelles prévisions, 
à 3,000,000 francs environ, y compris les indemnités de terrains. 

Le souterrain est sur le point d'être complètement terminé. Les autres travaux en 
terrassements et ouvrages d'art sont très-avancés. 

Le second lot s'étend depuis le bois domanial de Saint-Louis jusqu'à la limite du 
département du Bas-Rhin, sur une longueur de 6,564 mètres. Le projet approuvé 
a été adjugé le 9 septembre 1845. Ce lot est estimé à 1,518,424 francs 81 centimes, 
en y comprenant les indemnités de terrains. 

Tous les terrains du premier lot sont occupés et soldés. 

Les travaux du premier lot, qui ont été commencés en 1842, présentent actuelle- 



Siimfotogm» menl lg (legré d ' avjmccmcnt suivanl . 



La tranchée de Ilochgraben est terminée, à quelques parachèvements près. 
Dans la tranchée de la Fenêtre, les déblais sont faits; l'entrée commune aux deux 
souterrains du canal et du chemin de fer est totalement démasquée. 
Le remblai de Welschtall est achevé. 

Sur la longueur totale du souterrain, qui est de 2,608 mètres 10 centimètres, il 
ne reste plus à faire que quelques bandeaux de voûte, pour consolider des parties 
douteuses du roc dans lequel le souterrain est ouvert; lorsque ces bandeaux seront 
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terminés, la longueur voûtée sera, en définitive, de 1,300 mètres, et la partie ou- 
verte dans le rocher aura une longueur d'environ 1,368 mètres 10 centimètres. 

La voûte sous la vallée du Teieelbach est achevée. 

La tranchée de Keissenkogf est achevée. 

La dépense faite dans cette section s'élève à 3,460,000 francs. 

La longueur de cette section est de 50,874 mètres jusqu'à l'embranchement du 
chemin de 1er de Strasbourg à liàle, ou de 51,727 mètres en y comprenant la par- dTkîfcwta 
tie de 853 mètres de longueur qui est commune à ces deux chemins de fer. 

Le tracé de cette première partie est complètement arrêté. i. iw rom,,n,e 

11 1 cuire la lirnile 

Je la Mi Mil • 

T • 1 • « r 1 • 'Il « J «11» «il-»» i e ' l'cmbouchurc- 

Lcs indemnités de terrains sont réglées et payées depuis la limite de la Meurt h e <in chemin <j<- fa 

jusqu'à l'usine de la Walek, et depuis la route départementale n° 12 jusqu'à Cent- struhoarg k wi«. 

branchement du chemin de fer de Bâlc, sur une longueur totale de 43, 156 mètres. hllJ) ~ I11(l . 

Llles s'élèvent à l,226,862 f 89 e d**™*. 

Soit moyennement, par kilomètre, 18,300 francs. 

Les indemnités restant à régler pourront s'élever, avec les indem- 
nités pour les fouilles d'emprunt, à. . . 573,137 11 

Total des dépenses à faire pour indemnités de terrain . . 1,800,000 00 



Les travaux ont été divisés en huit lots d'adjudication. projet* h trav»m. 

Le projet du premier lot s'étend depuis la limite du département de la Meurthe r i ul 
jusqu'à l'usine de la Stambach , sur 3,378 mètres de longueur. Les travaux adjugés 
sont évalués à 589,378 fr. 47 cent. 

Les ouvrages les plus importants sont deux percements souterrains : l'un de 
396 mètres, l'autre de 500 mètres de longueur. 

Les galeries du premier sont ouvertes sur 329 mètres; l'élargissement est fait sur 
169 mètres, le foncement sur 75 mètres, et la voûte sur une longueur de 62 mètres. 
Les têtes sont terminées. 

Le second souterrain est entièrement percé sur 500 mètres de longueur; l'élar- 
gissement est fait sur 246 mètres, la voûte sur 108 mètres. L'une des têtes de ce 
souterrain est également construite. 

Les terrassements à ciel ouvert s'achèvent en ce moment. Ils ont produit 
134,000 mètres de déblais de terres et de roc. 

Quant aux ponts, ponceaux, aqueducs, murs de soutènement, rectifications de 
rivières et de chemins, ils sont complètement terminés. 
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•rioi Le projet du second lot comprend la partie du chemin de fer située entre l'usine 

de la Slambach et le pont de Monswiller, sur 4,852 mètres de longueur; il a été 
adjugé sous la réserve que l'entrepreneur se conformera au tracé qui sera définiti- 
vement adopté entre la maison SchaelTer et la route départementale n° 12. Le mon- 
tant en a été provisoirement fixé à 1,100,404 fr. 98 cent.; il faut y ajouter 
5,400 francs pour la reconstruction d'une maison forestière 

Les travaux sont en grande activité entre la Stambach et la maison SchaelTer, où 
se trouvent les ouvrages les plus difficiles. Le souterrain du Haut-Barr, qui doit avoir 
324 mètres de longueur, pourra être commencé dans peu de jours : les tranchées 
sont attaquées toutes à la lois; le cube des déblais de terre et de roc qu'on a extraits 
jusqu'à présent s'élève à 7,000 mètres environ. 

vioi Le troisième lot ^ggtnprend la partie à exécuter entre le pont de Monswiller 

et le village de VVilwisheim , sur une longueur de 11,911 mètres. 

Les travaux mire le pont de Monswiller et la route départementale n° 12 ne sont 
pas encore commencés; mais entre ce dernier point et le village de VVilwisheim ils 
sont très-avancés. Les rectifications de la Zorn sont terminées; les remblais, auxquels 
on a employé 128,000 mètres cubes de terres, sont exécutés sur 4,800 mètres de 
longueur. Le pont de Detlwiller, qui a 24 mètres de débouché, est construit; il en est 
de même de dix aqueducs. Ce lot d'adjudication a été adjugé pour 329,1 89 fr. 66 cent. 

v ..• h t.* im Dans les quatrième, cinquième et sixième lots, qui embrassent l'intervalle 
de 16,385 mètres compris entre VVilwisheim et Stephansfeld, les travaux sont 
complètement terminés. 

On a exécuté dans cette partie 234,000 mètres de terrassements, trois ponts de 42 
mètres de débouché total à la traversée de la vallée de la Zorn entre Brumath et Ste- 
phansfeld, un pont de 7 mètres à VV ilwisheim, un pont de 5 mètres à Mommenheim, 
trois ponceaux et 22 aqueducs. Les dépenses sont revenues à 416,541 fr. 37 cent. 

7-im Le septième lot s'étend de Stephansfeld à Lampertheim, sur 7,458 mètres de 

longueur. Il ne reste plus que 8,000 mètres de remblais à faire pour achever entiè- 
rement les terrassements, dont le cube actuel est de 122,000 mètres. 

Les ouvrages d'art sont terminés, à l'exception du pont à construire à Vendenheim 
sur le canal de la Marne au Rhin. Le projet de cet ouvrage, montant à 56,000 francs, 
est approuvé. Les -ouvrages terminés se composent d'un viaduc de 5 mètres d'ouver- 
ture sur un chemin vicinal, d'un pont de 4 mètres de débouché sur le ruisseau de 
Vendenheim et de sept aqueducs. L'ensemble des travaux de ce lot donnera lieu à 
une dépense de 229,830 fr. 27 cent. 
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Le huitième et dernier lot s'étend depuis Lampertheim jusqu'au point d'erabran- 8'u*. 
chement du chemin de Bâle; sa longueur est de 6,890 mètres. 

Cette partie est complètement terminée; elle présente un viaduc de 9 mètres 40 
centimètres de hauteur, composé de trois arches de 4 mètres de largeur, sur la Souffel, 
un viaduc do 5 mètres de largeur sur un chemin vicinal, cinq aqueducs et 133,000 
mètres de terrassements. 

Les dépenses de ces travaux, y compris 750 francs qui ont été consacrés à la 
plantation des talus delà tranchée de Mundolsheim, ont été réglées à 214,122 fr. 40 c. 

En résumé, le chemin de fer, dans la 6 e seteion, est terminé sur 33 kilomètres de 
longueur, en exécution sur 10 kilomètres, et en lacune sur 7 ou 8 kilomètres environ. 
Les travaux faits se résument en 750,000 mètres de terrassements, 829 mètres de 
percement de souterrain et 63 ouvrages d'art de diverses dimensions. 

Sur cette première partie, il faudra une station principale à Savcrne, deux stations su*»*, 
de moindre importance à Hochfelden, et à Brumath, enfin six stations du dernier 
ordre à Steinbourg, Dettwiller, Wilwisheim, Mommenhcim, Vendenheim et Mun- 
dolsheim. 

i 

Les emplacements de ces stations ont été arrêtés par suite des enquêtes voulues par 
la loi, et on s'est concerté avec la compagnie du chemin de fer pour l'organisation des 
bâtiments. La dépense de ces neuf stations est évaluée sommairement à 220,000' 00* 

Les dépenses pour frais généraux, frais d'étude, de surveillance, de levée de plans *««■«•< 
parcellaires sont estimées à 249,942 fr. 76 cent 

Le total de la dépense présumée est donc de 5,154,809 francs 55 centimes, savoir: 



Indemnités de terrains l,800,000 r 00 e 

Terrassements, ouvrages d'art, etc 2,884,866 79 

Bâtiments des stations 220,000 00 

Dépenses diverses 249,942 76 



- Total pareil 5,154,809 f 55 e 



La partie commune aux deux chemins de fer de Paris à Strasbourg et de Stras- p»** commun* 

bourg à Bâle traverse les fortifications de la place de Strasbourg sur une longuetir de j.pwuTbÏu. 
490 mètres. 

Les travaux de cette partie ont été exécutés à frais communs entre l'État et la com- 
pagnie du chemin de fer de Strasbourg à Bâle d'après les projets concertés entre les 
ingénieurs civils et militaires. 
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Les ingénieurs des ponts et 'chaussées ont été chargés de l'établissement du pont 
sur les fossés de la place et de la construction des voies. 

Les ingénieurs militaires ont conservé la direction des travaux relatifs au percement 
des remparts, aux ponts-levis, à la nouvelle organisation des glacis et à l'ouvrage à 
cornes 47-49. 

Tous ces travaux, déjà fortavancés à la fin de 1845 ont été terminés vers le milieu 
de la dernière campagne. 

La station de Strasbourg doit être commune aux chemins de fer de Paris à Stras- 
bourg et rie Strasbourg à Bâle. La loi du 19 juillet 1845 a décidé qu'elle recevra en 
outre, les établissements nécessaires à l'exploitation du chemin de fer de Stras • 
bourg à la frontière bavaroise. 

Les projets précédemment adoptés ne peuvent plus suffire à ces nouveaux besoins. 
La compagnie du chemin de fer de Paris à Strasbourg a d'ailleurs insisté pour ob- 
tenir que son service soit tout à fait séparé de celui du chemin de fer de Bâle: elle 
a demandé l'établissement d'une troisième voie à la traversée des fortifications, un plus 
grand espace pour les ateliers de réparation et l'agrandissement de la gare des mar- 
chandises. 

La compagnie du chemin de fer de Bâle a appuyé cette dernière réclamation sans 
faire d'objections contre les autres. 

En conséquence, de nouveaux projets ont été dressés. Ils admettent que la surface 
de la station qui est actuellement de 4 hectares 60 ares 68 centiares, sera porté à 
7 hectares 33 ares 80 centiares, que le chemin de fer de Paris aura des établissements 
distincts: queceuxdu chemin deferde Bàleet du cheminde ferde la frontière bavaroise, 
qui ne feront, en quelque sorte, qu'une seule et même ligne, seront réunis; qu'enfin 
on ajoutera une troisième voie aux deux voies principales depuis la station jusqu'au 
point de bifurcation des chemins de ferde Paris à Strasbourg ctdc Strasbourg à Bâle. Si 
ces dispositions sont définitivement admises, ilen résultera une augmentation de 2 mil- 
lions environ sur les dépenses précédemment annoncées. Le conseil général des ponts 
et chaussées sera saisi incessamment de cette importante affaire. 

Toutefois, ces nouvelles études n'ont pas dû faire perdre de vue les besoins actuels 
du chemin de fer de Strasbourg à Bâle auquel il importait de pénétrer le plus tôt pos- 
sible dans la ville de Strasbourg: sans rien préjuger à l'égard des dispositions du 
premier plan qui sont remises en question, on s'est hâté d'assurer l'exécution de celles 
qui ne sont pas susceptibles de modification. Ainsi on a achevé les travaux d'assainis- 
sement et de nivellement des terrains qui appartiennent à la gare; on a construit 
deux grands hangars, l'un pour les marchandises sujettes à la visite de la douane, 
l'autre pour les marchandises qui ne sont pas soumises à cette formalité: on a établi 
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les voies, changements de voie et plaques tournantes nécessaires pour le service des 
voyageurs et des marchandises, et on a permis à la compagnie du chemin de Bâle, 
de reporter dans la station les bâtiments provisoires qu'elle possédait sur les glacis. 
Il lui a été possible ainsi, de faire entrer, dès le 5 juillet dernier, les convois des voya- 
geurs dans la ville et d'y organiser définitivement à partir du 16 novembre, le service 
des marchandises qui se faisait auparavant à Kœnigshoffen. 

La dépense faite, au 31 décembre 1846, dans le département du Bas-Rhin s'élève à 
14,859,809 francs, la dépense totale faite sur la ligne entière d'Hommarting à Stras- 
bourg est de 8,317,909 francs. 

CHEMIN DE FER DE PARIS A LYON. 

Le chemin de fer de Paris à Lyon se divise en trois sections distinctes : l'une, de 
Paris à Dijon; la seconde, de Dijon à Chalon-sur-Saône, et la troisième, enfin, de 
Chalon-sur-Saône à Lyon. 

La première et la troisième sections sont exécutées par la compagnie à laquelle la 
concession de la ligne de Paris à Lyon a été attribuée, en vertu de la loi du 16 juil- 
let 1845; mais l'administration est restée chargée d'achever la section de Dijon à 
Châlon, et même d'y poser la voie de fer. 

Nous n'avons donc plus à nous occuper que de cette section dans le présent 
compte. 

La loi du 11 juin 1842 a affecté une somme de 11 millions à l'établissement du 
chemin de fer de Dijon à Châlon. 

Sur cette somme, quatre crédits ont été ouverts en 1842, 1843, 1844 et 1845. 

Postérieurement, la loi du 16 juillet 1845 a alloué sur l'exercice 1845 pour 
l'achèvement total du chemin, y compris la pose de la voie de fer, un crédit de 
5 millions. 

L'allocation totale disponible pour les années 1842 à 1846 était donc de 
16 millions. 

Le chemin de fer de Dijon à Châlon desservira, dans son parcours, les villes in- 
termédiaires de Nuits, Beaune et Chagny, ainsi que la plupart des localités a voisi- 
nant la route de Dijon à Châlon, qu'il longe constamment, en la laissant sur la 
droite de Dijon à Chagny, et, sur la gauche, de Chagny à Châlon, sans jamais s'en 
éloigner de plus de 2,000 mètres. 

La longueur totale du chemin entre les points extrêmes sera de 68,049 mètres. 

Les pentes de profil en long sont généralement au-dessous de 0",003, et ne dé- 
passeront nulle part 0 m ,005. 

5i. 
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Nous allons indiquer sommairement l'état des dépenses faites au 31 décembre 1846 
pour chaque nature d'opérations. 



1° FRAIS GÉNÉRAUX, DIRECTION DES TRAVAUX, RÉDACTION DES PROJETS , 

LEVÉS DE PLANS, ETC. 

Les dépenses pour traitements des conducteurs et autres agents, les frais de levés 
de plans, se sont élevées à 314,473 francs 16 centimes. 

On suppose qu'il reste à dépenser jusqu'à la fin des travaux une somme de 
40,882 francs 22 centimes. 

S 2. INDEMNITÉS DE TERRAINS. 

La surface totale des terrains occupés par la voie de fer est de. . 23\ h 91* 00' 
Le montant total de la dépense, tant en principal qu'en intérêts, pour indemnités 



de récoltes, etc., s'élève à environ, ci 1,248,41 l f 93 e 

Sur quoi il y a pour dépenses soldées jusqu'à ce jour, ci 1,162,733 26 

Pour dépenses réglées et à solder, tant sur la Côte-d'Or que sur 

Saône-KH-Loire, ci 12,299 36 

Enfin, pour réclamations diverses jusqu'à l'achèvement des tra- 
vaux, et pour acquisitions de terrains pour gares, etc., à régler et 

à solder, environ, ci 73,379 31 

La superficie occupée par kilomètre de chemin de fer est donc environ de, 

ci 3 b 43' 57< 

Et la dépense pour cet objet, ci 18,41 l f 00 e 

Les prix moyens par are sont : 

Pour les terrains acquis à l'amiable, ci 41 08 

Pour les terrains expropriés, ci 134 36 

Frais de toutes sortes, ci 4 19 



S 3. TERRASSEMENTS ET OUVRAGES ACCESSOIRES. 

Les travaux de terrassements sont très-considérables sur le chemin de fer de Dijon 
à Châlon, et dépassent de beaucoup, sous ce rapport, ce qui a lieu en moyenne sur 
les chemins de fer exécutés en France, en Belgique et même en Angleterre. Cela 
tient à ce que le tracé, longeant le pied des côtes de Bourgogne, coupe transversa- 
lement les vallons ou bassins de tous les cours d'eau qui en descendent. 

Ces circonstances ont donné lieu, pour arriver aux pentes douces du profil du 
chemin de fer, à de grands déblais et remblais. 
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Aux bas-fonds d'entre Perrigny et Gevrey à Morey, Vosne, Premeaux, Scrriguy, iwaMak 
Beauue, Curtil, Corcellcs, Corpeau, Chagny, Fontaines et Chalon-sur-Saône, les 
remblais ont le plus souvent 8, 9, 10, 11, 12 et 13 mètres de hauteur. 

Les tranchées ne sont ni moins nombreuses ni moins considérables : celle de Tranché 
Perrigny, près Dijon, a plus de quatre kilomètres de longueur et a produit 
un cube à transporter de 265,000 mètres; relie do Nuits, 205,000 mètres; celle 
de Corgoloin, 183,000 mètres; celle de Chagny, une des plus grandes qu'on puisse 
exécuter en travaux de chemin de fer, a produit un cube de plus de 400,000 mè- 
tres dont 44,000 en roc calcaire, à travers lequel a été ouverte une percée souter- 
raine de 200 mètres de longueur. 

A part la tranchée de Perrigny, qui est ouverte dans un fort bon sol de sable et 
gravier, toutes les autres ont offert de sérieuses difficultés par la nature des déblais 
glissants d'argile, de limon, qu'elles ont produits, et par les sources qui surgissaient 
des talus à mesure qu'on les découvrait. 

Sauf quelques éboulcments auxquels avait donné lieu, dans les talus, la mau- 
vaise nature du sol sur quelques points, principalement dans la tranchée de Nuits et 
les remblais de Vosne et de Premeaux, tous les travaux de terrassements étaient déjà 
complètement achevés à la fin de la campagne de 1845, et étaient à l'état d'entretien 
sur plus des neuf dixièmes de la longueur du chemin. Seulement les éboulcments 
ont donné lieu, sur les poiuts désignés, non-seulement à quelques travaux de ma- 
çonnerie sèche, dont il sera fait mention ci-après, mais encore, pour en éviter d'au- 
tres, à l'emploi d'une quantité assez considérable de terre végétale bien choisie, pour 
recouvrir les talus. Ces travaux, analogues à ceux qu'on exécute souvent encore sur 
les chemins en exploitation, sont aujourd'hui terminés sur toute la Côte-d'Or et sur 
Saône-et-Loire; ou achève de réparer et de prévenir ceux auxquels ont donné lieu 
les immenses talus des tranchées exécutées entre Chagny et Châlon. 

La mauvaise nature du sol dans lequel la plupart des tranchées ont été ou- 
vertes a nécessité la construction d'une grande quantité de perrés de revêtement , 
de rigoles pavées pour l'écoulement des eaux, de murs de soutènement, de cassis et 
de gargouilles. Toutefois ces travaux ne sont, en général, que de menus ouvrages; et 
sauf ceux de Chagny, de Chorey, de Bligny, qui sont terminés, leur exécution n'a 
pas offert de sérieuses difficultés. 

A Nuits, les difficultés pour soutenir les terres, que les moindres pluies rendent 
très-glissantes, étaient plus grandes, et les dépenses ont été plus considérables que 
partout ailleurs. 

Les éboulemeuls survenus sur ce dernier point pendant l'hiver de 1845-46, et 
dont nous avons parlé, ont nécessité quelques ouvrages nouveaux , pour se prémunir 
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à tout jamais contre ce genre d'accidents. Ces ouvrages sont terminés et ont parfai- 
tement réussi. 

Le montant des évaluations pour les terrassements et ouvrages accessoires s'élève 
à 4,446,764 fr. 35 cent. Sur cette somme, les dépenses faites au 31 décembre 1846 
s'élèvent à 4,379,324 fr. 99 cent. Reste à dépenser, à cette époque, en menus travaux 
d'entretien , 67,439 fr. 36 cent. Cette dépense s'est répartie sur un cube total de 
déblais et emprunts de 2,563,754 mètres cubes, ce qui donne, pour prix de revient 
du mètre cube (y compris les ouvrages d'art accessoires aux terrassements, etc.), 
1 fr. 73 cent. Le mètre courant de cbemin a donc nécessité un mouvement de terre 
de 37 fr. 81 cent, et une dépense de 65 fr. 58 cent., ou par kilomètre (y compris les 
ouvrages d'art accessoires aux terrassements, tels que perrés, rigoles pavées, etc.), 
65,580 francs. 

S 4. TRAVAUX D'ART. 

Le chemin de fer de Dijon à Châlon traversant, comme nous l'avons dit, tous les 
cours d'eau qui descendent des côtes de Bourgogne, les routes et chemins qui mettent 
en conimuuication le pays bas avec la montagne, a nécessité de nombreux ouvrages 
d'art. 

Pour la plupart de ces ouvrages, construits sous de grands remblais et sur un 
fond qu'il a fallu chercher profondément, en traversant le sol tourbeux et tertiaire 
des vallons traversés, les fondations n'ont pas été établies sans difficultés. 

Quant aux ouvrages en eux-mêmes, ils ne sortent généralement pas des dimensions 



ordinaires de ces sortes de travaux. 
Ces ouvrages se composent, savoir : 

1° Aqueducs principaux sous le railway 66 

2° Ponccaux 17 

3° Ponts sur rivières 12 

4" Ponts sur canaux 2 

5° Tunnel en maçonnerie sous le Canal du centre 1 

6* Viaducs sousrails , entièrement en maçonnerie ou avec travées en fonte. 23 

7° Ponts sur rails en maçonnerie et en charpente 21 

8° Grands viaducs ou ponts importants 3 



Total. 145 
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Les plus considérables parmi ces ouvrages sont le tunnel voûté sous le canal du 
Centre, le pont sur la Grande Dcune, le viaduc de Perpreuil à Beaunc. On peut y 
joindre encore le pont de l'Ouche, près Dijon. 

Tous ces grands ouvrages étaient complètement achevés bien avant la campagne 
de 1845, à l'exception toutefois du viaduc de la porte d'Ouche, à Dijon, et de trois 
viaducs aux abords de la station de Beaune, qui avaient été ajournés comme une dé- 
pendance de l'emplacement et des bâtiments de la station, bâtiments dont l'exé- 
cution a été réservée à la compagnie. Afin d'éviter que cette circonstance retardât 
l'ouverture de la ligne quand la compagnie serait décidée à l'exploiter, des solutions 
ont été proposées et admises. Ces ouvrages ont été adjugés et exécutés dans le cou- 
rant de la dernière campagne. 

Tous les travaux d'art ci-dessus avaient été adjugés moyennant une somme de 
1,607,905 fr. 44 cent. 

Sur cette somme, il y a de dépensé, au 31 décembre 1846, 1,468,635 fr. 83 c. 

La dépense des travaux d'art exécutés sur la totalité de la ligue donne par kilo- 
mètre 21,660 francs. 

La dépense affectée au viaduc de la porte d'Ouche, qui est à construire encore, 
répartie sur la totalité de la ligne, donne par kilomètre 2,212 francs. 

La dépense des travaux d'art exécutés et à exécuter, répartie sur la totalité de la 
ligne, donne donc par kilomètre 23,872 francs. 

S 5. TRAVAUX D'ART (ARCHITECTURE). 

Les bâtiments des stations ayant été laissés à la charge de la compagnie* conces- smiow. 
sionnaire, nous n'avons pas à nous occuper de la dépense y relative. 

Les maisons de garde-passages et de cantonniers et les barrières de passages à Mâi»on$degtrdo. 
niveau sont sur le point d'être achevées dans le département de Saône-et-Loire. * nî»e»u. 

Le montant de l'adjudication est de 26,185 fr. 71 cent. 

Les dépenses faites jusqu'à ce jour s'élèvent à 13,934 fr. 36 cent. 

Les mêmes travaux, pour le département de la Côte-d'Or, ont été adjugés le 21 
décembre 1846. 

Le montant de l'adjudication est de 162,229 fr. 90 cent. 

La dépense pour ce chapitre est de 188,415 fr. 61 c. Soit par kilomètre 2,778 fr. 

La situation devrait être la même sur le département de la Côte-d'Or que sur 
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celui de Saône-et-Loire. Mais la communication des projets à la compagnie a donné 
lieu à un retard qui a rejeté l'adjudication de ces mêmes travaux au 21 décembre; 
le délai d'achèvement a été fixé au 15 juin 1847. 

S 6. MENUS OUVRAGES DIVERS. 

Les semis, gazonnemcnts et plantations de haies vives ont été adjugés sur toute 
la ligne, savoir : le 5 février 1846, sur la Côle-d'Or, et le 17 avril, sur Saône-et- 
l.oire. 

Le montant des adjudications est de 137,595 fr. 41 cent. 

Sur cette somme, les dépenses faites tant dans Saônc-et-Loire que dans la Côte- 
d'Or ne s'élèvent qu'à 50,493 fr. 60 cent. 

L'extrême sécheresse de 1846 a retardé l'exécution de ces ouvrages. 

Les clôtures ont aussi été adjugées pour toute la ligne. 

Le montant des adjudications est de 112,357 fr. 47 cent 

Sur cette somme, les dépenses faites s'élèvent à 73,142 fr. 47 cent. 

La dépense pour ce chapitre est de 249,952 fr. 88 c. Soit par kilomètre 3,686 fr. 

En résumé, tous les ouvrages d'art et de terrassements prescrits par la loi du 
11 juiu 1842 entre la station provisoire de Dijon et Chalon-sur-Saône sont depuis 
longtemps terminés et à l'état d'entretien. 

Les menus ouvrages de ragrément pour les talus et les abords du chemin de fer, 
dont la plupart s'exécutent même en cours d'exploitation, sont en voie d'achèvement. 

CHAPITRE n. 

TRAVAUX À EXÉCUTER D'APRES LA LOI DU 16 JUILLET 1845. 

La loi du 16 juillet 1845. ayant laissé à l'Administration le soin de poser la voie 
de fer, l'on s'est occupé de cette partie de la construction. 

Elle comprend différents ouvrages, savoir : 

1° L'assainissement et la consolidation de la voie; 

2° La fourniture et la distribution du ballast; 

3° La fourniture des traverses, coins, chevilles, coussinets et rails; 
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4° Celle des croisements de voies cl plaques tournantes; 

5* L'emploi Je ces matériaux ou la pose de la voie de fer et du matériel fixe 
accessoire. 

S l". — Les travaux relatifs à l'assainissement et à la consolidation du ballast sont AiuiniMemrm 
lerminés sur toute la ligne. Ce sont de menus travaux, rigoles, gargomlles, raies deUW». 
basses, répandage de cailloux. Tout ce qu'il y a de plus important en ce genre est 
terminé depuis longtemps, sauf quelques suppléments qui ont été jugés utiles sur 
divers points de la section de Chàlon, ainsi que l'emploi de matériaux sur le fond de 
l'encaissement, et qui se sont achevés en même temps que la distribution du ballast. 

La dépense pour ceux de ces divers travaux qui ont été adjugés p ut être évaluée 
à 53,013 fr. 80 cent. 



S 2. — La fourniture et la distribution du ballast sont adjugées pour toute la ligne 
et terminées sur les 14/15 environ de la longueur du chemin. 

Le transport de l'approvisionnement sur la longueur restante, n'ayant rien d'ur- 
gent, a été ajourné pour faciliter l'assainissement actuellement achevé de quelques 
remblais, comme celui de Vosne, et de quelques talus et tranchées. Enfin tout ce 
travail était, depuis le milieu de la dernière campagne, assez avancé pour permettre 
d'attaquer et de poursuivre sans désemparer la pose des voies. 

D'après les adjudications, la dépense totale pour ce travail s'élève à 1 ,249,8 1 7 fr. 84c. 
Sur quoi il a été dépensé, jusqn'à ce jnur, 817,576 fr. 30 cent. 

S 3. — La fourniture des traverses a été adjugée pour toute la ligne : le montant 
de l'adjudication s'élevait à 1,132,556 fr. 47 cent. 

On fait en ce moment les réceptions, et les trois quarts environ de cette fourni- 
ture sont déjà sur les chantiers. 

Mais le changement demandé par la compagnie dans le nombre de traverses 
employées par rail a nécessité une quantité supplémentaire de 14,556 traverses, 
qui sera fournie par les entrepreneurs, qui s'y sont engagés, et dont la dépense peut 
être évaluée à environ 120,000 francs. 

Montant total de la fourniture 1,252,556 fr. 47 cent., sur quoi il a été dépensé, 
jusqu'à ce jour, 709,644 fr. 38 cent. 



Fourniture 



La fourniture des coins a été adjugée également pour toute la ligne, et le mon- c»m, 
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tant de l'adjudication s'élevait à environ 33,293 francs. Mais le changement men- 
tionné plus haut ayant nécessité, soit une quantité supplémentaire de coins, soit des 
modifications dans la forme de ceux qui étaient déjà adjugés, il en est résulté une 
augmentation de prix, de sorte que la dépense totale pour celle fourniture s'élève 
aujourd'hui à , r )8,205 fr. 58 cent., sur quoi il a été dépensé jusqu'à ce jour 
30,639 fr. 02 cent. 

«:he»iii«. L a fourniture totale des chevilles a été soumissionnée par un représentant de la 

compagnie, au prix de 550 francs la tonne. Cette soumission a été acceptée par 
l'administration; mais aucune livraison n'a encore été faite. 

Le montant de l'adjudication s'élevait d'abord à 510,172 chevilles; mais le chan- 
gement mentionné plus haut à l'article des traverses a nécessité une quantité sup- 
plémentaire tic 58,228 chevilles, ce qui donne, pour la totalité de la fournilure, 
57 4,400 chevilles, ou environ 210 tonnes, dont la dépense sera, par conséquent, 
de 115,500 francs. 

Il existait déjà sur chantiers des rails de 4 m ,50 de longueur et de 30 kilogrammes 
au mèlre courant , en quantité presque suffisante pour la pose d'une voie de fer sur 
toute la ligne, et l'Administration avait adjugé, en novembre 18-'i5, la quantité né- 
cessaire pour la double voie et pour toules les voies accessoires. Mais la compagnie a 
demandé que le modèle adopté par l'État sur les lignes de chemins de fer exécutées 
fut modifié, et que la longueur fût portée de 4™, 50 à 5 mètres, et le poids de 30 
à 38 kilogr. 

A la suite des débats auxquels ces modifications ont donné lieu, est intervenu un 
traité en vertu duquel la compagnie s'est engagée à livrer aux ingénieurs de l'Étal 
des rails de 38 kilogrammes au mètre couranl, en échange, pièce pour pièce, contre 
les rails de 30 kilogrammes, dont il n'a été réservé que la quantité nécessaire pour 
les voies accessoires. 

Mais la compagnie n'a fait encore jusqu'ici aucune livraison. 

Les adjudicataires du 21 novembre 1845 ont prétexté, de leur côté, les retards 
que leur ont occasionnés les modifications demandées par la compagnie , et n'ont 
point encore rempli non plus leurs engagements envers l'Administration. 

Par suite des modifications demandées par la compagnie, la dépense pour la four- 
niture des rails sera notablement augmentée. 

Calculée au prix des adjudications faites par l'Ktat, elle s'élèvera à la somme de 
3.93/i, 9(50 fr. 02 cent , dont il faut retrancher le prix tant des rails (ancien modèle; 
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que nous rendons à la compagnie que de ceux que nous conservons pour voies de 
dérives, stations, etc., 1,1 42, 769 fr. 31 cent. 

Les mêmes laits que nous venons de signaler pour la fourniture des rails se sont CmmSmu. 
reproduits pour les coussinets. 

Il résultait des engagements pris par la compagnie que cette fourniture devait 
être livrée dans les trois derniers mois de 1846 et les trois premiers mois de l'année 
courante. 

Malgré les réclamations faites à ce sujet, pas un seul coussinet n'est encore par- 
venu sur les chantiers. 

La dépense pour cette fourniture se trouvera aussi notablement accrue par l'em- 
ploi du nouveau modèle. 

Calculée au prix des adjudications faites par l'État, elle s'élèvera à la somme de 
893,16;* fr. 60 cent. 

Dont il faut retrancher le prix tant des coussinets (ancien modèle) , qu'on rend à 
la compagnie, que de ceux que l'on conserve pour voies de dérives, sta- 
tions, etc., 227,2.16 fr. 22 cent. 

S 4. — Les projets de croisements de voies et de plaques tournantes avaient été Cro.srmeui.de m»» 
dressés d'après les anciens modèles admis par l'État. Depuis les modifications de- r u,, uï , io U m au tti. 
mandées par la compagnie et consenties par l'Administration, il avait été décidé que 
la compagnie serait admise à soumissionner cette fourniture, et que, pour éviter 
l'emploi de formes différentes sur la ligne de Paris, les modèles de plaques tour- 
nantes ne seraient arrêtés qu'après les propositions faites par la compagnie, proposi- 
tions qu'elle n'a point encore soumises, quoiqu'elle soit depuis longtemps en de- 
meure de les faire connaître. 

La dépense pour cet article peut être évaluée approximativement à la somme 
de 370,000 francs. 

S 5. — Les devis pour la pose de la voie de fer ayant été rédigés dans la prévision r«*«d«u*oie 
où les livraisons du matériel par la compagnie auraient commencé, comme on l'a " d « lC «t»«ir*. 
dit, à partir du 1" octobre, une soumission faite pour cette pose par un entrepreneur, 
expérimenté a été directement admise par l'Administration. 

lia dépense résultant de ce traité s'élèvera à la somme de 300,000 francs. 

Dépense totale pour ce chapitre, 8,227,217 fr. 31 cent. 

La dépense des voies principales, voies accessoires et autre matériel fixe de la 
voie, répartie sur la longueur du parcours, donne pour le kilomètre courant en- 
viron 121,338 francs. 

52. 
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En résumé, la dépense du chemin de for de Dijon à Châlon s'établit ainsi qu'il 
suit : 
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Le tableau ci-dessous présente le résumé comparatif des dépenses prévues et des 
dépenses faites, pour chaque article, depuis l'origine des travaux. 
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CHEMIN DE FER D'AVIGNON A MARSEILLE. 

* 

La loi du 11 juin 1842 avait alloué une somme de 30 millions pour l'établisse- 
ment <lu chemin de fer d'Avignon à Marseille; mais, depuis celte époque, une com- 
pagnie particulière ayant offert de se charger, moyennant une subvention déter- 
minée, de l'exécution des travaux, cette offre a été soumise à l'homologation des 
Chambres et définitivement acceptée par une loi du 24 juillet 1843. 

Comme, d'ailleurs, il résultait des études définitives faites sur la ligne du chemin 
de fer que la dépense des terrassements et des ouvrages d'art sur ce chemin serait 
notablement supérieure à la movenue de 140,000 francs, admise dans la loi du 
11 juin 1842, la subvention allouée à la compagnie a été fixée à la somme de 
32 millions, indépendamment du prix des terrains, qui devait rester à la charge de 
l'État, des départements et des communes, dans les proportions réglées par la loi du 
1 1 juin, et dont la dépense était évaluée à environ 5 millions. 

Celle dépense, réunie au montant de la subvention composait donc un total de 
37 millions, cl, comme le crédit primitif alloué par la loi de 1842 n'était que de 30 
millions, une allocation supplémentaire de 7 millions était indispensable; elle a été 
accordée par la loi du 24 juillet 1843. 

Kn vertu de celte loi, la subvention de 32 millions doit être payée à la compagnie 
concessionnaire suivaut certaines formes déterminées. Elle doit clic versée par 
Vingtièmes : le premier vingtième, après la réalisation cl l'emploi d'une somme île 
3 millions de francs au moins; et les autres vingtièmes, au fur et à mesure de nou- 
veaux travaux et de nouvelles dépenses pour des sommes égales à l'importance de 
chaque versement. 

En 1843 et 1844, ;iucun à-compte n'avait encore elé reclamé par la compagnie; 
mais, dès le commencement de l'année 1845, elle a justifié régulièrement d'une 
dépense d'an moins 6,300,000 francs, et elle a dû, en conséquence, toucher les trois 
premiers vingtièmes de la subvention, soit* 4,800,000 francs. 

En 1845, la compagnie s'était mise eu mesure de toucher les dix premiers ving- 
tièmes de la subvention, c'est-à-dire 16,000,000 francs. En 1846, les travaux ont con 
tinué de marcher avec la plus grande activité. La compagnie a pu toucher en 1846 
huit nouveaux vingtièmes de la subvention, c'est-à-dire 12,800,000 francs. 

CHEMIN DE FER D'ORLÉANS A BORDEAUX. 

Ce chemin, qui a ete adjugé à une compagnie dans le mois d'octobre 1844, se 
compose de deux sections : l'une, d'Orléans à Tours, qui a reçu de la loi du 1 1 juin 
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1842 une allocation de 17 millions; et l'autre, de Tours à Bordeaux, à laquelle un** 
loi du 26 juillet 1844 a affecté une somme de 54 millions. 

Nous allons rendre compte successivement des dépenses faites sur chacune de 
ces deux sections. 

i im»mm. Le chemin de fer d'Orléans à Tours traverse les trois départements du Loiret, de 
lynrMroàToun. Loir-et-Cher et d'Indre-et-Loire. 

La longueur du chemin, d'après le tracé définitivement approuvé et vérifié, est 
d'environ 115 kilomètres, y compris la courbe nord de raccordement avec le che- 



min de fer de Paris à Orléans, savoir : 

Dans le Loiret 31,364» 60 £ 

Dans le Loir-et-Cher 49,561 21 

Dans l'Indre-et-Loire 33,447 80 

Total entre Orléans et Tours 114,373 61 

Courbe de raccordement à Orléans 981 70 

Longueur totale du chemin construit. .. . 115,355 31 



Le parcours total de 114,373 mètres 61 centimètres entre Orléans et Tours se 
divise ainsi : 

Longueur des alignements droits 97,075" 74 e 

Longueur des alignements courbes 17,277 87 



Le développement des courbes est donc inférieur au sixième du parcours. Le 
rayon des courbes est partout supérieur à 1,000 mètres, excepté sur quatre points, 
et le rayon minimum est de 600 mètres. 



Le parcours présente : 

En paliers 19,097» 51* 

En rampes vers Tours. . 20,381 00 

En pentes idem 73,895 10 



Les rampes présentent, en somme, une ascension de 45 mètres 60 centimètres, ce 
qui donne une inclinaison moyenne de 0 m ,0022 par mètre. L'inclinaison maximum 
est de 0"\005 par mètre sur 500 mètres de longueur. 

Les pentes présentent un abaissement total de 1 14 mètres 17 centimètres, ce qui 
donne une inclinaison moyenne de 0",0015 par mètre 
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La loi du 11 juin 1842 a affecté une somme de 17 millions à la construction du 
chemin d'Orléans à Tours. 

Les crédits partiels ouverts sur les exercices 1842 à 1846 montent ensemble à 
17 millions. 

Les dépenses faites jusqu'au 31 décembre 1846 se sont élevées, savoir : 

En 1842 291,657' 96 e 

En 1843 0,455,612 80 

En 1844 4,342,574 88 

En 1845 2,000,000 00 

En 1846, sauf règlement définitif. 2,530,000 00 

■ 

Totai 15,619,845 64 

;Nous allons en donner le détail. 

1° DIRECTION DES TRAVAUX, REDACTION DES PROJETS, LEVÉ DE PLANS, ETC. 

Les travaux d'art et de terrassement ont été poussés activement, et terminés en 
1845 pour ce qui concerne le corps du chemin. Il reste à achever les abords de la 
station de Tours. 

On a terminé les projets des gares principales et secondaires. 

On a remis a la compagnie concessionnaire les plans terriers de toute la ligne 
pour servir à rétablissement régulier de toutes les clôtures. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846, pour la direction des travaux, rédaction 
de projets, etc., s'élèvent à la somme de 502,837 fr. 96 cent. 

2" INDEMNITÉS DE TERRAINS, DOMMAGES, FRAIS D'EXPROPRIATION. 



On a continué, en 1846, le règlement et la liquidation des indemnités. 
La surface totale des terrains acquis pour la construction du chemin d'Orléans à 
Tours est de 387hect. 88 ar. 14 cent., qui coûteront, au maximum, 2,<s26,000 f 00 e 

ce qui donne pour prix moyen de l'hectare 7,285 73 

et pour la surface moyenne acquise par kilomètre 3 h 36' 25 e 

La surface du chemin proprement dit est, par kilomètre, de. ... 2 75 86 

La surface pour chemins et travaux, rampes d'accès, ele 0 33 96 

Enfin, il a été remis à l'administration des domaines 30 48 10 

restant en dehors des travaux. 
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Outre les indemnités de terrains occupés, on a réglé les indemnités pour dom- 
mages pour dépôts de-déblais eu emprunts; enfin, on a payé les frais d'expertise et 
d'expropriation. 

Les dépenses pour indemnités de toute nature faites au 31 décembre 1846 
s'élèvent à 3,150,058 fr. 29 cent. 

3° TEMUSSEMENTS. 

Le cube des terrassements dépassera notablement le cube prévu, et sera d'environ 
3.232,000 mètres, non compris l'exhaussement projeté entre Youvray et Moizay. 

Les terrassements faits s'élèvent à 3,087,000 mètres; reste à exécuter, au 31 de 
cpmhre, 45,000 mètres. 

Les dépenses pour terrassements, au 31 décembre 1846, s'élèvent à 3,771,983 fr. 
22 cent. 

4° OUVRAGES D'ART. 

Les ouvrages d'art ont été complètement terminés dès le commencement de la 
campagne de 1845. 

Parmi les ouvrages exécutés on remarque : 

DANS LE LOinCT. 

Le viaduc de licaugency, de 16 mètres 40 centimètres de hauteur maximum, et 
de 25 arches de 8 mètres 40 centimètres d'ouvcrtuie; 

Le viaduc de Travers, de 17 mètres 30 centimètres de hauteur maximum, et de 
12 arches de 8 mètres 40 centimètres d'ouverture; 

1 7 ponts sous rails; 

16 ponts sur rails, comprenant le pont en fonte du faubourg Bannier, à Orléans, 
de 15 mètres d'ouverture, et le pont en charpente des Moulins, aussi de 15 mètres 
d'ouverture, pour donner passage à trois voies sans palées intermédiaires. 

dans Loin-ircuin. 

Le grand viaduc de Mer, de 3 arches de 8 mètres 40 centimètres d'ouverture cha- 
cune, et de 13 mètres 66 centimètres de hauteur; 
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Le pont des Basses-Granges, à Blois, de 15 mètres (l'ouverture et de 13 mètres 
de hauteur; 

20 ponts sous rails ; 
8 ponts sur rails. 



DANS ISUhE ET-LOIIir.. 



Le grand viaduc de Mont-Louis, composé de 12 arches en anse de panier,, à 
9 centres de 25 mètres d'ouverture chacune. Ce pont a été exécuté en deux ans. Les 
dépenses, évaluées à 1,696,891 francs 18 centimes, loin délie dépassées, ne seront 
pas atteintes; 

9 pouls sous rails, y compris colui pour traverser le canal du Cher. Tous ces ponts 
sous rails sont en maçonnerie ou en fonte. 

Outre les ouvrages ci-dessus, il a été construit un grand nombre de ponceaux, 
d'aqueducs et de buses en fonte. 

Les dépenses pour ouvrages d'art s'élèvent, au 31 décembre 1846, à 5,1 93,018 fr. 
59 centimes. 

5° PASSAGES À NIVEAU. 

Les passages à niveau sont ainsi répartis : 

Loiret 28 pour voitures 9 pour piétons. 

Loir-et-Cher . . 32 idem 8 idem. 

Indre-et-Loire. 34 idem 0 idem. 

Totaux 94 iflem ; 17 idem. 

Les passages à niveau pour voitures, avec maisons de gardes, sont de 77, 
savoir : 

Loiret 14 

Loir-et-Cher 27 

Indre-et-Loire 26 

On a établi de grandes guérites aux autres passages pour voitures, qui sont moins 
importants ou plus à proximité de lieux habités. 

Les travaux pour maisons, guérites et barrières du Loiret ont été adjugés et com- 
mencés en 1844; ils ont été terminés en 1846. 

Les dépenses faites, au 31 décembre 1846, pour maisons de gardes, barrières et 
ouvrages accessoires des passages à niveau, s'élèvent à 497,61 7 fr. 45 cent. 

Siliuhoo Jet t«»aoi. 53 
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G KM* IT STATIO**. 



Les stations approuvées jusqu'à ce jour sont au nombre de 13 non compris la gaie 
commune d'Orléans, savoir: 



DÉPARTEMENTS. 



DISTANCE 
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que wr U Lou*. Uw 
«l d. 163 



Les stations de 1" classe sont: Orléans, Blois, Amboise et Tours; 
de 2* classe .... Beaugcncy; 
de 3 e classe .... Mcung, Mer elOnzain; 

de 4 e classa .... La Chapelle-Saint- Mesmin, Saint-Ay , Menais, 

Chouzy, V ouvra y et Mont-Louis. 

Des remises de locomotives sont établies à Orléans, Beaugency, Blois, Amboise H 
Tours. 

Des remises de voitures sont élevées à Blois et s'exécutent à Tours. 
Des gares de marchandises sont construites a Meung, Beaugency, Mer, Blok 
Amboise et Tours. 

Tours réunira, en outre, de vastes ateliers de construction et de réparation. 
Les dépenses pour bâtiments s'élèvent , au 31 décembre 1846, à 2,504,330 f 13'. 
La compagnie concessionnaire a pris livraison régulière de la voie conformément 
à l'article 3 du cahier des charges, savoir: 110,598 mètres, suivant procès-verbau* 
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des 12 , 13 et 14 juillet 1845. Les 4,757 mètres 30 centimètres restant , comprenant 
les viaducs de Tavers et de Bcaugency, lui ont été livrés suivant procès-verbal du 
1 5 novembre suivant. 

La compagnie a également pris possession régulière des stations du Loiret. 

L'exploitation a commencé le 25 mars 184G et a marché avec une grande régularité 
sans aucun accident grave. Interrompue le 22 octobre, par suite de l'inondation de la 
Loire, elle a été rétablie le 15 novembre suivant. 

Le tableau ci-nprès présente la situation complète du chemin de fer d'Orléans à 
Tours au 31 décembre 1846. 
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Aussitôt après le vote de la loi qui alloue un crédit de 54 millions de francs pour 
les travaux du chemin de Tours à Bordeaux, l'administration a pris immédiatement 
les mesures nécessaires pour que les travaux pussent commencer sans retard, d'un 
coté, entre Tours et Châtcllerault , et d'autre part entre Angoulème et Bordeaux. 

Le «ervice d'exécution de as travaux a été divisé eut te quatre ingénieurs en chef, 

53. 
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ayant, l'un, la partie comprise entre Tours et Chàtellerault ; le second, la partie 
comprise entre Chàtellerault et la limite des département des la V ienne et de la Cha- 
rente; le troisième, la partie comprise entre cette limite et Lihouruc, et le qua- 
trième, la dernière partie, de Libourne à Bordeaux. 

I" r»i.nr. Après de nombreuses études, le tracé a été arrêté définitivement de la manière 

D,tLti suivante: 

Chtailumalt II part de la station de Tours, et il a d'abord avec le chemin de Nantes une partie 
commune de 753 mètres; il s'élève ensuite vers le plateau du Cher par une rampe 
uniforme de 5 millièmes et de 7,623 mètres de longueur. Il traverse le Cher sur un 
viaduc de 6 arches de 20 mètres d'ouverture chacune, puis la roule royale u° 10, 
sur un viaduc en maçonnerie, avec poutres en fonte; il se développe sur le flanc du 
coteau, et se dirige vers la vallée de l'Indre par un alignement droit de 20 kilomè- 
tres de longueur ; il traverse cette vallée, entre le Ripault et le bourg de Monts, par 
le moyen d'un viaduc de 700 mètres de longueur et de 20 inètres de hauteur. Le 
tracé franchit le ravin de Montizon, passe à Villeperdue et descend vers la vallée delà 
Manse, qu'il traverse sur un viaduc de 300 mètres de longueur et de 33 mètres dans 
la plus grande hauteur. 11 laisse Sainte-Maure à gauche, à 2,700 mètres de distance; 
il vient passer au village de Maillé et traverse la Creuse à Port-de-Piles , sur un pont 
de 3 arches de 30 mètres d'ouverture chacune. Après le passage de la Creuse, le tracé 
entre dans le département de la Vienne, en suivant de grands alignements réunis 
par des courbes à grands rayons ; il traverse la route royale n° 10, touche les bourgs 
des Ormes, de Dangé et d'Ingrande, et il passe à Chàtellerault en laissant cette ville 
sur la droite, puis il franchit la Vienne sur un pont de 5 arches de 20 mètres d'ou- 
verture chacune, et il arrive près du village de îserpuy. 

La partie du tracé qui vient d'être décrite a 73 kilomètres de longueur, dont 54 
en lignes droites et 19 eu lignes courbes. Les pentes ou rampes atteignent 5 mil- 
lièmes sur une longueur de 34 kilomètres ; elles sont au-dessous de ce maximum 
sur une longueur de 39 kilomètres. L'administration est en possession de presque 
tous les terrains nécessaires pour la construction du chemin. Tous les projets de dé- 
tail sont achevés et adjugés, à l'exception cependant de ceux qui sont relatifs aux gares 
de Sainte-Maure et de Chàtellerault; les travaux sont en cours d'exécution sur toute 
la ligne. 

Le pont sur le Cher, de 6 arches de 20 mètres d'ouverture chacune, est achevé, 
sauf les parapets. 

49 piles et 2 culées du grand viaduc de l'Indre ont été fondées ; 9 piles restent à 
fonder. 

On a terminé les fondations du grand viaduc de la Manse, de même que celles 
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des viaducs en construction sur la Creuse et sur la V ienne, en aval de Châtelle- 
rault. 

Les terrassements sont fort avancés; tout est disposé pour que les travaux de toute 
espèce marchent rapidement dans la campagne prochaine. 

Le tableau suivant présente la situation de la partie du chemin comprise entre 
Tours et Chàtellerault. 
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2" rtMis. Les études faites clans cette partie ont eu pour objet : 
ih-chitdkriuii 1* L' n projet complet pour la partie comprise entre le ruisseau de la Palu et le 
a.^Z.uu domaine de la Folie; 

o î-ur£."Tdi« 2° Le tracé de la partie du chemin qui se trouve en^re le domaine de la Folie et 
- Givray, comprenant la traversée de Poitiers; 

3° Un projet complet pour la partie comprise entre Givray et Vivonnc ; 
4° Le tracé de la partie du chemin comprise entre Vivonne et la limite du dépar- 
tement de la Vienne. 

p«iiiedtid*cmia A partir de Nerpuy, le tracé suit la rive droite du Clain , en se tenant constam- 
mirc i<- riiu f ment entre cette rivière et la route royale n° 1 0, et il passe au-dessous de la Tricherie; 
>ii« tUrniau..' après avoir franchi en levée le marais de la Palu, il se dirige vers la métairie du Chai 



et sur le chemin de Dissais, qu'il coupe à 220 mètres du pont construit sur le Clain ; 
il traverse en tranchée le hameau de la Grève, et aboutit à l'extrémité de l'avenue 
du domaine de Puits-Grenier. De là le tracé se dirige sur le village de Clain, qu'il 
longe parallèlement à la route royale de Paris à Bayonnc, et où l'on a ménagé une 
gare d'évitement; le tracé passe en tranchée près du village de Chencuil , qu'il laisse 
à droite; il traverse la rivière de l'Auzance au moyen d'un pont de 12 mètres d'ou- 
verture, au-dessous du village de Grand-Pont, et il se termine au domaine de la 
Folie par un alignement droit. 

Une gare d'évitement et de stationnement a été ménagée à Clain, et se trouve 
ainsi à portée d'une population assez considérable. 

La longueur totale de cette partie du chemin est de 22 kilomètres, dont les deux 
tiers en alignements droits. Les rayons des courbes varient entre 1,000 et 3,000 mè- 
tres ; ce n'est qu'à la sortie des marais de la Palu que les pentes atteignent 2 mil- 
limètres par mètre ; au delà de ce point, et jusqu'à la Folie, le chemin sera de ni- 
veau. 



1 ■■< i*w •■'<■ Entre la Folie et Givray, on a étudié un grand nombre de combinaisons pour la 

traversée de Poitiers. Pour résoudre les questions que soulève la recherche du meil- 
leur parti à prendre relativement à cette traversée, on a étudié deux projets: l'un, 
faisant passer le chemin de fer par la vallée du Clain, à l'est de Poitiers; l'autre, fai- 
sant passer le chemin à l'ouest de la même ville, par la vallée de la Boivre. L'admi- 
nistration a dû se décider en faveur de cette dernière direction , qui sert le mieux les 
intérêts locaux. 

Entre Poitiers et la limite du département de la Charente, on a étudié un grand 
nombre de tracés qui peuvent se réduire à deux principaux, l'un passant par Gençay 
et Civray, l'autre passant par Ligugé, Vivonne et Épanvilliers. 
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C'est ce second tracé qui a été définitivement adopté; il se rattache à celui qui \< r . r 
passe sous Poitiers dans la vallée de la lioivre; il traverse en souterrain, de oUU mètres 
de longueur, le faîte de le Cagouillère ; il se dirige ensuite sur Liguge, passe à 
droite d'Iteuil , louche à la filature de Daudetot et traverse le Gain à Vivoune; de là, 
le tracé se développe le long des coteaux de la rive droite du Gain, en passant près 
des villages de Jorigny, Cercigny, Chavagne et Fonsalmois; il traverse de nouveau 
le Gain en face de Voulon, et il s'élève sur les plateaux situés entre les vallées du 
Gain et de la Bouleur ; il passe près du village de Moissais et se dirige, par un seul 
alignement droit de 26 kilomètres de longueur, vers le roc de Voulème, à la limite 
du département de la Charente, en touchant les villages de la Roche-aux-Moines et 
d'Épauvilliers. Le tracé présente depuis le domaine de la Folie, près Poitiers, 
jusqu'au village deChaufour, dans le déparlement de la Charente, une longueur de 
67 kilomètres, dont &] sont en lignes droites et 26 en lignes courhes. Les pentes 
ne dépassent jamais 5 millièmes et n'atteignent ce maximum que sur une faible 
longueur. 

On a essayé entre la limite de la Vienne et Angoulême un grand nombre de di- y nm*. 
rections, qui se résument ici en deux principales: l'une passant à lest de Ruflec, qui i^";...;* 
a été rejetée parce qu'elle exigeait d'énormes travaux ; l'autre, à l'ouest de Rulfec, d X*ï\!'m!r U 
qui a été adoptée. * * '« ' i ->" > 

1 1 au rameau 

t'e bBarkamtr, 

jtrH i\r Liboui i ■ 

Dans cette dernière direction, la ligne qui a été suivie commence au hameau de Up« 

D 1 à l'wwM «.V KuC. . 

la Bouterie, près du Roc, à la limite du département de la Vienne ; elle s'écarte de 
la vallée de la Charente, qui présente des sinuosités multipliées et des escarpements 
brusques qu'on a cherché à éviter. La ligne passe donc sur les plateaux et arrive à 
Ruflec, qu'elle laisse sur la gauche; elle franchit la Poreuse et pénètre, par un sou- 
terrain de 680 mètres, à travers le contre-fort qui sépare celte petite rivière du ruis- 
seau de Courcone; elle descend le vallon el revient près de Luxé au bord de la 
Charente, qu'elle traverse au moyen d'un pont qui aura 52 mètres d'ouverture. La 
ligne monte par la gorge de Vervant au plateau qui couronne le versant de la rive 
gauche ; elle s'y développe, en franchissant par des tranchées el des remblais les trois 
vallons qui sillonnent ce plateau et les faites qui les séparent. Enfin, elle suit le der- 
nier de ces vallons, à partir d'Argence; elle atteint de nouveau le bord de la Charente 
à Chalonnes, près d'Angoulème. 

Cette ligne présente une longueur de 50,699 mètres, dont 8,215 avec despentes 
maximum de 5 millimètres ; les courbes ont des rayons de longueurs variables, dont 
le minimum est de 800 mètres. 
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On s'occupe fie la rédaction des projets définitifs pour l'exécution de cette partie 
du chemin. 

Travers A partir de Chalonnos, on a étudié deux directions pour la traversée d'Angou- 

d'AngrwiUmr, 

La première descend à la vallée de la Charente, qu'elle traverse une première fois 
près du hameau des Blanchards; elle atteint l'extrémité de Saint-Cybard, et traverse 
do nouveau la vallée; elle touche le pied du contre-fort sur lequel la ville d'Angou- 
lême est construite, et elle arrive dans la plaine de Sillac, auprès de la route de Bor- 
deaux. La longueur de cette première ligne est de 4,962 mètres. 

La seconde direction, dont la longueur totale est de 5,987 mètres, vient passer 
au faubourg de l'Houmcau; elle l'enveloppe dans une grande courbe, touche 1 an- 
cienne école de marine, qui pourra servir de station, et, passant sous la ville d'An- 
goulême par un souterrain de 745 mètres de longueur, elle rejoint la première ligne 
dans la plaine de Sillac. 

Cette deuxième direction se rapproche le plus du centre d'Angoulême, elle satisfait 
le mieux aux besoins de cette ville; par ce motif, on a cru devoir lui donner la pré- 
férence, et elle a servi de base à la rédaction du projet définitif. Déjà les travaux du 
souterrain d'Angoulême sont très-avancés; ils pourront être achevés dans la campagne 
prochaiue. 

Tran Entre Angoulêmc et le ruisseau de la Barbanne, près de Libournc, qui fait la limite 

""«u^w" 1 ' de la 3 e section, on rencontre encore de grands obstacles, principalement vers le 
faîte qui sépare la Charente de la Dordogne. On s'est livré à de nombreuses études 
pour traverser ce faîte dans les points les plus déprimés. Ces études se sont résumées 
en avant-projets comparatifs suivant trois directions principales : la première, pas- 
sant par la vallée de laTudc; la seconde, par la vallée de la Nizonne; la troisième, 
par Barbezieux. 

La première de ces directions a une longueur de 01,412 mètres : en partant de 
Sillac, elle suit d'abord la route de Bordeaux, puis elle entre dans la petite vallée de 
la Bohême; elle passe à Mouthiers et arrive au seuil de Livernan, qu'elle franchit 
au moyen d'un souterrain de 1,500 mètres; elle descend dans la vallée de la Tudc, 
passe à Montmoreau et à Chalais; enfin, elle arrive à Libournc, en suivant les vallées 
de la Dronne et de l'Isle et en passant à proximité de la Boche-Chalais et de 
Contras. Cette direction est plus courte, plus économique, plus facile à parcourir; 
elle se trouve, enfin, sous tous les rapports, dans de meilleures conditions que cha- 
cune des autres directions étudiées : c'est celle, par conséquent, qui a dû obtenir la 
préférence. 
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Tous les projets de détail sont terminés et adjugés pour la partie du chemin com- 
prise entre Angoulème et Libournc, à l'exception des stations, des barrières et des 
maisons de gardiens. Les travaux sont eu cours d'exécution dans toute cette partie; 
les terrassements s'élèvent, d'après les projets, à environ 2,500,000 mètres cubes, 
sur lesquels plus de 1,500,000 mètres sont déjà exécutés. Le souterrain de Liver- 
nan est très-avancé; il est percé d'un bout à l'autre, et on s'occupe en ce moment 
de l'élargissement de la galerie et de la construction de la voûte. Les autres ouvrages 
d'art sont commencés; quelques-uns sont presque achevés. Le grand viaduc des Cou- 
taubières, qui doit avoir 200 mètres de longueur sur 22 mètres de hauteur, est ar- 
rivé au quart de sa construction. Les fondations du pont de l'isle sont préparées. 

Le tableau suivant fait connaître la situation des travaux dans la partie du che- 
min comprise entre la limite du département de la Vienne et le ruisseau de la Bar- 
banne , près de de Libournc. 
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*■ «rcTto*. Entre le ruisseau de la Barbanne et la rive droite de la Garonne, à Bordeaux, 
deux avant-projets ont été complètement étudiés. Suivant le premier, le tracé du 
chemin de fer passe par Arvcyres, Sallebœuf et Bonnetan ; suivant le second tracé, 
le chemin passe par Arveyres, Loubès, la Grave et Lormont. C'est ce dernier tracé 
qui a été adopté. 

Ce tracé, à partir du ruisseau de la Barbanne, se prolonge d'abord, suivant le der- 
nier alignement rectiligne de la 3' section, jusqu'à un petit bois de pins qui touche 
à la route royale n" 10; il se dirige ensuite vers la ville de Libourne, qu'il laisse â 
droite, passe entre le quartier de cavalerie et le champ de manœuvres, arrive à la 
Dordogne, qu'il franchit à Bel-Air sur un pont de 9 arches de 20 mètres d'ouverture 
chacune; il traverse la palu d'Arveyres au moyen d'un viaduc en maçonnerie de 
100 arches de 10 mètres d'ouverture chacune; il arrive à Chaucemel, où il rencontre 
de nouveau le bord de la Dordogne, dont il suit le cours jusqu'à Arveyres, sur une 
levée que l'on est forcé d'établir presque partout en lit de rivière. 

A partir d'Arveyres, le tracé suit la Dordogne jusqu'à Embeyrc; il passe à Veyres, 
à Saint-Sulpice-d'Yson, â Loubès et à la Grave; il.entrc dans la vallée de la Garonne 
sous le village de Basscns, et arrive à Lormont, où l'on rencontre des rochers escar- 
pés le long desquels l'établissement du chemin offre de grandes difficultés; il 
faut franchir dans ces coteaux cinq souterrains, dont le plus important aura environ 
400 mètres de longueur. En partant de Lormont, le tracé se dirige sur Bordeaux, 
soit en suivant à peu près les bords de la Garonne, pour arriver à la Bastide au 
pied de la rampe d'aval du pont près duquel la gare serait établie; soit en traver- 
sant la plaine des Quey ries, pour venir franchir la Garonne perpendiculairement 
à son cours, à 7 ou 800 mètres en amont du pont de Bordeaux, et arriver à la gare, 
qui alors serait placée dans le quartier de la ville dit de Paludale. En s'arrètant à la 
Bastide, la longueur totale du tracé serait de 38,832 mètres 61 centimètres; en allant 
jusqu'à Paludate, cette longueur serait de 40,467 mètres 62 centimètres. 

Les projets de détail sont terminés entre Libourne et la fin des coteaux de Lor- 
mont; déjà les grands ouvrages à construire sur cette ligne sont adjugés et sont en 
cours d'exécution. On travaille avec activité au pont de Libourne, au viaduc de la 
palu d'Arveyres et aux souterrains de Lormont.» 

On n'a pas encore décidé la question relative à l'emplacement de la gare de Bor- 
deaux. Celte question s'examine en ce moment. 

La dépense faite jusques et y compris 1846 entre Tours et Bordeaux, sur les cré- 
dits alloués par les lois de finances, s'est élevée à 1 l,577,937 f 
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CHEMIN DE FER DE TOURS A NANTES. 

On a vu que la loi du 26 juillet 1844 a affecté une somme de 28,800,000 fraucs 
au chemin de Tours à Nantes: un crédit de 11,500,000 francs a été accordé jusques 
et y compris 1846 pour commencer les travaux. 

Le service du chemin de fer est divisé en trois sections :. 

La 1" s'étend de Tours à la limite des départements d'Indre-et-Loire et de Maine- 
et-Loire; 

La 2*, de cette limite à celle des départements de Maine-et-Loire et de la Loire- 
Inférieure; 

La 3 e , de cette dernière limite à Nantes. 

La longueur de la l r ° section est de près de 53 kilomètres. 

En 1846, les travaux, retardés par les crues du printemps, ont été interrompus en p moioi. 
octobre par l'inondation de la Loire, qui a submergé plusieurs parties du chemin 
et causé de grands dommages. 11 en résultera une augmentation de dépenses et un 
retard dans l'achèvement des travaux. 

Toutes les indemnités de terrains ont été réglées à l'amiable sans l'intervention indemnité 
du jury, et les terrains livrés avant le payement desdites indemnités. 

La surface des terrains acquis, au 31 décembre 1846, est de 209 hectares 41 ares 
82 centiares. Ils ont été payés 1,854,888 francs 35 centimes, pour une longueur de 
52,537 mètres: ce qui donne par kilomètre 35,306 francs 32 centimes, et pour prix 
moyen de l'hectare 8,857 francs 34 centimes. 

Il reste à régler quelques indemnités qu'on évalue environ à 50,000 francs, non 
compris les indemnités de dommages, qui coûteront à peu près 200,000 francs. 
Les indemnités réglées, montant à 1,854,888 francs 35 centimes, ont été payées. 

Le cube des terrassements à exécuter, y compris 144,000 mètres pour stations, et Tcr«s«>«,«u. 
ceux à faire pour réparations de dégâts, est de 2,000,000 mètres. 

Les terrassements exécutés au 31 décembre 1846 s'élèvent à 1,800,000 francs. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1845 pour terrassements, y compris le dixième 
de retenue pour garantie, s'élèvent a 988,000 mètres. 

Les ouvrages d'art à faire, indépendamment des maisons de gardiens et des sta- ouyrage» «r«t 
tions, consistent en 32 aqueducs, 130 ponceaux, 2 bondes, 13 ponts sous la voie, 

54. 
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4 ponts par-dessus la voie, et le viaduc de Cinq-Mars, composé de 19 arches, divise 
par l'île César en deux sections, l'une de 9 arches et l'autre de 10. 

Au 31 décembre 1846, 29 aqueducs sont terminés, 123 ponecaux le sont égale- 
ment, ainsi que 2 ponts au-dessus de la voie et 13 ponts au-dessous. 

Au viaduc de Cinq-Mars, sur le bras gauche, composé de 9 arches, il ne restait à 
poser que l'assise de parapet, et sur le bras droit que l'assise de plinthe et le ^ira- 
pet; mais on va construire deux nouvelles arches dans le bras droit, par suite de 
l'inondation extraordinaire d'octobre 1846. 

On va s'occuper activement, en 1847, de la construction des stations, maisons de 
n T,rrLrfir. nt ' gardiens et passages à niveau. 

Les dépenses à faire sur la 1" section sont estimées à 9,728,000 francs. 
Les dépenses faites au 31 décembre 1846 s'élèvent à 6,828,000 francs. 

rmn La 2* section aura une longueur d'environ 89,164 mètres, en passant à Angers. 
Elle est divisée en deux arrondissements. 

Dans le 1" arrondissement, le tracé à suivre a été définitivement arrêté. Il se rap- 
proche le plus près possible de Saumur. 

Trm.ai Les travaux de cet arrondissement avaient été estimés, y compris 102,451 fr.33c. 

de somme à valoir, à 1,400,000 francs; mais ils s'élèveront au-dessus de cette éva- 
luation. 

L'adjudication n'ayant pu avoir lieu, une soumission, aux prix du devis, a été 
approuvée par l'administration le 2 4 janvier 1 843. 

Les travaux sont fort avancés et ne tarderont pas à être terminés. 

Les dépenses faites au 31 décembre 1846 pour terrassements et ouvrages d'art 
s'élèvent à 1,319,385 francs 45 centimes. 

Simmm. On s'occupe activement des projets de stations, et prochainement on sera en mesure 

de provoquer les enquêtes prescrites pour cet objet. 

Les acquisitions de terrains se font sans trop de difficultés. Quelques propriétaires 
ont seulement refusé d'accepter les offres de l'administration, mais -ils sont en petit 
nombre. 

Les indemnités réglées s'élèvent à 1,103,884 francs pour 35,782 mètres de lon- 
gueur et pour 87 hectares 46 ares 14 centiares de terrains occupes par le chemin de 
fer. 

Le nombre d'hectares acquis et occupés par le chemin de fer proprement dit est 
de 2 hectares 34 ares par kilomètre. 
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La position du chemin dans la vallée a forcé de faire des emprunts considérables. 
Les chambres d'emprunt ont été disposées latéralement au chemin, de telle sorte 
qu'elles servent à l'écoulement des eaux de la vallée. L'impossibilité pour les proprié- 
taires d'uliliser les terrains après les fouilles a nécessité l'acquisition de la plus 
grande partie. 

Le nombre d'hectares fouillés pour emprunts est de 47 hectares 71 arcs 66 cen- 
tiares. 

Au «11 décembre, les indemnités soldées, tant pour occupations que pour em- 
prunts, s'élèvent à 1,21 1,458 francs, savoir: 925,93'* fr. 16 cent, pour terrains oc- 
cupés, et 285,524 fr. 47 cent, pour emprunts. 

Des difficultés sur la fixation des tracés ont retardé l'exécution des travaux dans le 
2 e arrondissement. 

Par décision du 15 décembre 1845, l'administration a définitivement maintenu le 
tracé par le sud d'Angers. 

Le 2 e arrondissement a été divisé en trois ateliers : 
Le 1", de Saint-Matliurin à la station d'Angers; 
Le 2% de la station d'Angers à la Petite-Rivière; 
Le 3% de la Petite-Rivière a Ingrande. 

Les travaux sont en cours d'exécution sur les deux premiers ateliers; mais le projet 
définitif du troisième n'est pas encore arrêté. 

Les indemnités réglées dans le 2* arrondissement s'élèvent à 1,534,099 fr. 01 c. 
pour 20,398 mètres de longueur et 73 hectares 39 arcs 15 centiares de surface oc- 
cupés par le chemin de fer entre Saint-Malhurin et Angers. 

Les indemnités réglées pour dommages sur la même partie s'élèvent à 106,021 fr. 
30 cent, pour 19 hectares 96 ares 2 centiares. 

Les dépenses à faire sur la 2' section du chemin do Tours à Nantes sont esti- 
mées 18,010,611 fr. 75 cent. 

Les dépenses faites sont de 3,958,136 fr. 29 cent. 

La 3 e section aura une longueur d'environ 53 kilomètres. 

Les terrassements, les ouvrages d'art, les maisons de gardiens, sont adjugés et 
s'exécutent surl'étendue de la ligne entière. Luc longueur de 2 kilomètres seulement, 
dont le tracé dépend de l'emplacement encore indéterminé de la station de Nantes, 
reste à mettre en adjudication. 

L'acquisition de la presque totalité des terrains a été faite à l'amiable. 
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Une superficie de 170 hectares a été achetée de 800 propriétaires au prix moyen 
de 4, 500 francs par hectare. 

Le jury n'a eu à prononcer jusqu'à ce jour que sur treize indemnités. 

Toutes les mesures sont prises pour que les travaux, contrariés par les pluies et les 
crues continuelles de la Loire, soient terminés en 1847. 

Une nouvelle enquête est ouverte sur les avant-projets de la station de Nantes, et 
l'administration pourra prendre incessamment une décision sur cette importante 
affaire. 

Les projets réguliers des stations secondaires ont été approuvés et adjugés le 
19 novembre 1846. 

Les dépenses à faire sur la 3 e section sont estimées 11,700,000 francs. 
Les dépenses faites s'élèvent à 4,062,134 fr. 47 cent. 

En résumé, les dépenses faites au 31 décembre 1846 sur les fonds de la loi du 
26 juillet 1844, pour le chemin de Tours à Nantes, montent à 14,835,250 francs. 

CHEMIN DE FER D'ORLÉANS A VIERZON, 

AVEC PROLONGEMENT, D'UNE PART, DE VIERZON SLR BOURGES ET LE CONFLUENT DE LA 
LOIRE ET DE L'ALLIER, ET, D'AUTRE PART, DE VIERZON SUR CIlÂTEAUROUX. 

Ce chemin, qui a été adjugé au mois d'octobre 1844, se compose de trois sections 
distinctes: 

La première s'étend d'Orléans à Vierzon, et a été dotée par la loi du 1 1 juin 1842 
d'un crédit de 1 2 millions ; 

La seconde s'étend de Vierzon à Bourges et à l'Allier, et fait partie de la ligne de 
Paris sur le Centre de la France, par Moulins et Clcrmonl; 

La troisième, enfin, s'étend de Vierzon à Chateauroux et appartient à la ligne de 
Paris sur le Centre, par Chateauroux et Limoges. 

Nous allons faire connaître successivement la situation des travaux sur chacune 
de ces sections. 



raenoa. I- a l°i du H juin 1842 a alloué à l'établissement du chemin de fer d'Orléans à 

i*«»7vKr«o n Vicrzon un crédit de 12,000,000 f 

Deux lois postérieures y ont ajouté un crédit de 4,400,000 

Le crédit total est ainsi de 16,400,000 

Ce crédit a été rendu disponible en totalité jusques et y compris 1846. 
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Le chemin de Vierzon traverse les trois départements du Loiret, de Loir-et-Cher 
et du Cher. 

Sa longueur totale, aujourd'hui déterminée irrévocablement par l'adoption du 
tracé aux abords d'Orléans, et y compris la courbe de raccordement avec le chemin 
de fer de Paris à Orléans, est de 80,170 mclres, savoir: 



Dans le Loiret 30,265" 

Dans le Loir-et-Cher 46,055 

Dans le Cher 5,850 

Total écai . 80,170 



La situation des travaux et des dépenses peut se résumer ainsi qu'il suit : 

1° DIRECTION DE TRAVAUX, REDACTION DES PROJETS. 

Tous les projets sont en ce moment terminés et même à peu près exécutés, à l'ex- 
ception de ceux qui sont relatifs: 1° au rétablissement de la levée du Val de la Loire, 
détruite par la crue du mois d'octobre 18'i0; 2° à l'achèvement du viaduc d'Or- 
léans, dont une pile a été afîouillée et a entraîne dans sa chute deux arches de ce 
viaduc. 

On étudie un projet d'après lequel il serait construitdans la levée du Val de nou- 
velles ouvertures , qui présenteraient ensemble un débouché de 100 mètres linéaires 
pour l'écoulement des eaux d'inondations. On s'occupe aussi de la reconnaissance et 
du sondage d'excavations souterraines qui existent dans le Val et qui peuvent exiger 
quelques précautions dans la construction de la levée. 

Quant au viaduc d'Orléans, les tassements qu'il avait éprouvés s'étaient arrêtés 
sous une charge d'épreuve considérable, et il allait être complètement achevé, lorsque 
les deux arches de la rive gauche se sont écroulées par suite de la crue d'octobre 
1846. L'administration a décidé que ces deux arches seraient rétablies, et qu'en 
outre on en construirait à la suite trois nouvelles, ce qui porterait à quinze le 
nombre total des arches du viaduc, et produirait une augmentation de débouché li- 
néaire qui aurait pour but de diminuer la hauteur des remous, en même temps 
qu'il permettrait de régulariser et de renforcer l'enrochement qui forme radier sous 
le viaduc. 

Les eaux de la Loire seront d'ailleurs dirigées vers le thalweg du fleuve par une 
digue insubmersible construite sur la rive gauche en amont du viaduc. 

INDEMNITÉS. 

La liquidation des indemnités est à peu près terminée ; il ne reste plus à régler 
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aujourd'hui que l'acquisition de quelques terrains situés près de la porte de Bour- 
gogne, à Orléans, cl de quelques autres qui ont été nécessaires pour l'adoucissement 
de talus trop escarpés. 

Les terrains occupés jusqu'à ce moment présentent une superficie d'environ 
230 hectares, ou 2 hectares 83 ares 53 centiares par kilomètre de chemin de fer. 

Les dépenses totales pour indemnités paraissent devoir s'élever, au maximum, à 
1,303,000 francs; le prix moyen de l'hectare, y compris dépréciation, démolition 
de bâtiments, etc., serait de 5,930 francs. 

TERRASSEMENTS. 

Les terrassements sont terminés, à l'exception de ceux qui se trouvent dans la 
courbe de raccordement avec le chemin de Paris à Orléans. On aura, en outre.à réparer 
des dégradations survenues pendant l'hiver dans les talus, aux environs d'Orléans. 
Les terrassements exécutés dans les argiles de la Sologne paraissent aujourd'hui à 
très-peu près consolidés; mais cette consolidation a notablement augmenté la dé- 
pense. 

OUVRAGES D'ART. 

Les ouvrages d'art sont terminés, si ce n'est ceux du Val de la Loire, dont on a 
parlé plus haut. 

On a achevé dans la campagne de 1846, le souterrain de l'Alouette, dont la cons- 
truction a été entravée par des éboulements et autres accidents de divers genres, qui 
ont donné lieu à une augmentation de dépense considérable. 

Les ouvrages d'art nécessaires, dans toute l'étendue du chemin, non compris les 
petits aqueducs pour l'assainissement et la consolidation des tranchées, sont au 
nombre de 107, savoir: 

1 viaduc de 15 arches de 24 mètres d'ouverture, sur la Loire; 

l souterrain de 1,235 mètres, à l'origine du département du Cher; 

25 travées en fonte, présentant un débouché linéaire de 100 mètres, dans le Val 
de la Loire; 

I pont de 35 mètres sur la Sauldre, à Salbris; 

1 pont de 23 mètres, avec poutres en fonte, sur la route départementale n° 2; 
3 ponts de 10 mètres: le 1" sous la rue du Faubourg-Bourgogne, à Orléans ; le 
2 e sur le Beuvron, et le 3 e sur la Rère ; 

1 1 ponts de ll m 50 d'ouverture, sur rails; 
9 ponts de 8 mètres, sur rails; 

36 ponts de 4 mètres d'ouverture, sous rails, pour passages en dessous; 

21 ponts, depuis 1 jusqu'à 6 mètres d'ouverture, pour l'écoulement des eaux; 



Digitizéd by Google 



CHEMINS DE FEU. '.33 

20 aqueducs, depuis 70 centimètres jusqu'à 1 mètre d'ouverture ; 
3 buses en fonte, de ()0 centimètres de diamètre. 

Tous ces ouvrages sont aujourd'hui terminés, et déjà la compagnie a pu prendre 
possession de la ligne jusqu'à la route départementale qui longe la rive gauche de la 
Loire. 

Les dépenses laites sur le chemin d'Orléans à Vierzon sont résumées dans le tableau 
suivant. 
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Il a été dépensé en outre, pour acquisition de rails et de coussinets nécessaires à 
l'exécution des terrassements, une somme de 933,000 francs environ. 

La compagnie concessionnaire de l'exploitation a posé les rails pour les deux voies 
depuis la Loire jusqu'à Vierzon. 



Une somme de 13 millions de francs a été aflectée, par la loi du 26 juillet 1844, orVimoni 
,'cxéci 
l'Allier. 



à l'exécution de la partie du chemin de fer du Centre comprise entre Vierzon et 



4* I* 1-oirf 
■t d; l'Allier 



55 
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Cette partie du chemin a été divisée eu deux sections, comprises, la première entre 
Vierzon et Bourges, sur une longueur de 32,1 94" 29 

La seconde, entre Bourges et les coteaux de la rive droite de l'Al- 
lier, sur une longueur de 50,800 I 5 

Longueur totale.. . ~. 89,000 kk 



Pwiit ocwpnM Dans la partie qui se trouve entre Vierzon et Bourges, d'après le projet approuvé 
\ h Bourjçf». et en cours d'exécution, le tracé prend son origine à la gare de Vierzon, sur la route 
royale n° 20; il s'abaisse immédiatement vers la vallée de l'Yèvre, qu'il traverse au- 
dessus de son confluent avec le Cher; il franchit le canal du Berri un peu au-dessus 
de la forge, s'élève en pente douce sur les plateaux de la rive gauche de l'Yèvre, 
passe à Fouècy, touche les dernières maisons do Mehun, et, parvenu au delà de 
Marmagne, franchit de nouveau, en face du domaine d'Ouzy et à k kilomètres envi- 
ron en aval de Bourges, le canal et la rivière. 11 se dirige alors vers l'hôpital général, 
le laisse, avec la ville, un peu sur la droite, et vient rencontrer, à l'extrémité du 
faubourg Saint-Privé, la route royale n° 140, où s'arrête la première section. 

Fntre Vierzon et Bourges, les alignements droits ont ensemble 20,992 m ,35; 1rs 
courbes, dont les rayons ont au moins 1,000 mètres de longueur, présentent un dé- 
veloppement total de 1 1 ,201**94. Les déclivités sont en général au-dessous de 2 mil- 
limètres par mètre; les plus fortes ne dépassent pas 5 millimètres. La plus grande 
profondeur des tranchées et la plus grande hauteur des remblais exécutés pour la 
construction du chemin sont à peu près de 11 à 12 mètres; ce maximum n'est at- 
teint que sur de faibles longueurs; il n'est dépassé exceptionnellement qu'aux abords 
du souterrain de Vierzon. 

Les ouvrages d'art sont au nombre de 103, en y comprenant môme les passages 
à niveau, savoir : 

Un souterrain à Vierzon , de 230 mètres de longueur; 

h ponts sur divers bras de l'Yèvre et sur le Moulon, de 15, 17, 30 et 30 mètres 
d'ouverture; 

2 ponts biais, avec poutres en fonte, sûr le canal du Berri; 
40 aqueducs; 

2 ponts pour passages en dessus, aux abords des gares de Vierzon et de Bourges, 
de 10 et de 13 mètres d'ouverture; 
1 h autres pour passages en dessus; 
6 ponts pour passages en dessous; 



Digitized by Google 



CHEMINS DE FER. 435 

19 passages à niveau, avec maison de gardien; 
15 passages à niveau, avec guérites. 

Les dépenses faites jusqu'à ce jour, pour la construction du chemin, sont ainsi 
réparties : 

Plans généraux, frais d'étude, direction des travaux, etc 122,736 f 14 e 

Indemnités : 1 40 hectares de terrain à peu près ont été occupés, 
et coûteront, au prix moyen de 6,428 fr., environ 900,000 fr.; 
sur quoi il a été payé 376,446 01 

Tous les propriétaires ont traité à l'amiable pour la prise de 
possession de leurs terrains; quelques-uns se sont réservé la fa- 
culté de faire régler les prix par le jury. 

Les terrassements et les ouvrages d'art ont fait l'objet de plu- 
sieurs adjudications, et ont occasionné jusqu'à ce moment une 
dépense de 2,808,164 06 

Il a été dépensé pour barrières, maisons de gardiens, etc 85,186 77 

Dépense totale , sauf règlement définitif. 3,392,532 98 



Il reste à dépenser, pour solder les indemnités, pour ouvrages restant à faire, par- 
ticulièrement pour terrassements aux abords de Bourges, pour la statiou de Bourges 
et trois autres stations moins importantes, etc., une somme de 2,000,000 francs en- , 
viron. 

Tous les travaux sont très-avancés; la compagnie chargée de l'exploitation a déjà 
pris possession de ceux qui sont achevés; le ballast est à peu près terminé, les rails 
sont posés au moins sur une voie, et la circulation pourra être établie dans un très- 
court délai. 

Dans la partie comprise entre Bourges et les coteaux de la rive droite de l'Allier, r«nic compris 
le tracé emprunte, sur une longueur de 1,500 mitres, l'emplacement de la route BMigMatT Alita, 
royale n° 151 ; cette route devra être portée un peu sur la gauche du chemin de fer. 
Le tracé remonte ensuite la vallée de l'Yèvre jusqu'à Savigny; il passe par les bourgs 
d'Avor, de Bangy, près des villes de Nérondes et de la Guerche, en franchissant, par 
un souterrain de 500 mètres de longueur, le faîte de Boubard. On arrive à la vallée 
de l'Allier en suivant le ruisseau des Barres; puis, après avoir traversé le canal laté- 
ral, on franchit l'Allier, au village du Guétin, sur un viaduc composé de 14 arches, 
de 20 mètres d'ouverture chacune. 

Ce tracé nécessite une courbe de 500 mètres de rayon à la sortie du viaduc, sur 

55. 
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la rive droite de l'Allier; toutes les autres courbes ont des rayons dont la longueur 
ne sera jamais inléiieure à 1,000 mètres. 

Les plus grandes déclivités ne dépasseront pas G millimètres par mètre. Les ter- 
rassements seront considérables, particulièrement entre Nérondes et l'Allier. 

Les principaux ouvrages d'art à exécuter sont le souterrain de Boubard et le viaduc 
de l'Allier; les autres ouvrages d'art n'ont pas une grande importance. 

Entre Bourges et Nérondes, les terrassements sont achevés sur une longueur de 
25,000 mètres. On a construit, dans cette même partie du chemin, 5 A ouvrages 
d'art, savoir: 2 ponts de 15 mètres d'ouverture, 17 pnnts de 2 à 10 mètres et 35 
aqueducs. 

Les fondations en béton du viaduc du (îuétin sont achevées; les deux culées et 
huit piles de cet ouvrage sont élevées à peu près à la hauteur des naissances des 
voûtes; enfin , les travaux marchent avec ordre et activité : tout fait espérer que le 
viaduc sera terminé, à peu de chose près, dans la campagne de 18'i7. 

Les dépenses faites jusqu'à ce moment, entre Bourges et l'Allier, s'élèvent à la somme 
de 3,529,959 fr. 97 cent., savoir : 

Terrassements et ouvrages d'art, entre Bourges et. \t rondes, sur une longueur 

de 33,120 mètres 1 .720, 95 6 f 09' 

Travaux du viaduc du (îuétin I,'i01,015 20 

Indemnités de terrain 138,707 3'i 

Achat et transport de rails pour l'exécution des terrassements. . |0'i,300 55 
Plans généraux, frais d'étude, direction des travaux, etc I6A,320 13 

Total pareil. 3,529,959 97 



f» u rtrr dxiiier ^'ne somme de 24,300,000 francs a été attribuée parla loi du 21 juin I8/16 à 
icjerraont, j construction de la partie du chemin de 1er du Centre comprise entre le Bec-d Al- 

a\rr embranchement I I 

.»r!Wr,. HeretClermont, en passant par la vallée de l'Allier, Moulins, Cannât et Riom, avec 
embranchement sur Nevers. 

Diverses études ont été faites sur un grand nombre de lignes, avant d'arrêter la 
direction de cette partie du chemin du Centre. C'est le premier tracé proposé qui a 
été définitivement adopté. 

Ce tracé part du viaduc du Guétin; il suit les coteaux de la rive droite de l'Allier, 
en passant par Villeneuve, Moulins, Bessay et la Vicillc-Posle. F.n ce point il tra- 
verse l'Allier et arrive à Saint-l'ourçain par la plaine qui borde la rive droite de la 
Sioule; il passe diagonalement dans la plaine qui sépare la Sioule de l'Andclol, et 
■. suit la rive gauche de cette dernière rivière depuis Ambon jusqu'à Gannat. Le tracé 
se dirige ensuite sur Saint-Cenest, conteurne la butte et le village de Monlpensier, 
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traverse la route royale n° 9, de Paris à Perpignan , à la sortie d'Aigueperse, et touche 
Riom à l'extrémité du faubourg do la Bude; il atteint le bourg de Gorzat, contourne 
Monlferrant et arrive à l'entrée do Clornionl. 

La longueur du tracé, depuis le Boc-d' Allier jusqu'à Clormont, est d'environ 
150 kilomètres; la première courbe, à la sortie du viaduc du Guétin, iv peut avoir 
plus de 500 mètres de rayon; mais toutes les autres courbes auront dos m vous do 
1,000 mètres au moins. 

Los pontes auront au plus 5 millimètres par mètre, et ce maximum ne sera atteint 
que dans une très-faible partie de la ligne. 

L'ouvrage d'art le plus important qu'on aura à exécuter est un viaduc sur l'Allier, 
- près de Saint-Loup. 

Avec le tracé qui vient d'être décrit, iNevers sera reliée à la ligne de Clermont par 
un embranchement de 9 kilomètres, qui partira du viaduc du Guétin. 

On aura à exécuter sur cet embranchement un polit souterrain de 250 moires de 
longueur, pour franchir le coteau do Sampange, qui borne la vallée do l'Allier du 
côté de Ncvcrs. 

On s'occupe avec activité de la rédaction des projets de détail de la ligne de Cler- 
• mont et de l'embranchement de Nevers. Quelques-uns de ces projets pourront être 
mis en adjudication dès le commencement de la campagne de 1847. 

Les dépenses faites jusqu'à ce moment pour études, plans, etc., s'élèvent à la 
somme de 46,324 francs. 

Une somme de 7,800,000 francs a été affectée par la loi du 26 juillet 1844 à la Ligne Je \ icivnn 
construction de la partie du chemin d^c for du Centre comprise entre Vierzon of 
Château roux. 

Cette ligne a une partie commune avec celle de Vierzon à Bourges; lé point de 
bifurcation se trouve un pou après le premier passade du canal du Berri . a 
3, 443"', 20 do \ ierzon. A partir de ce point, le tracé de la ligne de Chàleauioux s'in- 
cline vers l'ouest, passe le Cher à Charost, se dirige sur Cher Y, traverse l'Arnon on 
amont de ce bourg et, passant à Rcuilly , longe la rive gauche do l'Arnon jusqu'à 
son confluent avec la Théols, qu'il franchit sous le château de la Ferlé. Remontant 
alors ce dernier cours d'eau, il en côloic la rive droite jusqu'à Jssoudun, on se te- 
nant aupieddes coteaux et au-dessus des eaux d'inondation de la rivière. D'Issoudun, 
se portant sur Chàleauioux, le tracé remonte par la rive gauche le vallon du ruisseau 
do Neuvy-Paillon; il franchit, à 400 moires à l'ouest du château do Montaboulin, le 
faîte qui sépare les bassins du Cher et do l'Indre; il traverse cette dernière rivière 
au-dessous du moulin deBitray, puis il se rapproche de Chàleauroux, qu'il aborde 
à l'extrémité des promenades, à 500 mètres au plus de la place du Théâtre. 
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D'après ce tracé, la longueur du parcours entre Yierzon et Cliâtcauroux est de 
63,184, m 20; mais, en en retranchant le tronc commun avec la ligne de Bourges, la 
longueur de la partie à construire sur la ligne do Chàteauroux se réduit à 59,74 1 m. 

La longueur des alignements droits est de 39,340'",62 ; les courbes, dont le plus 
petit rayon est de 1,000 mètres, ont une longueur totale dç 20/»0Ô°\38. 

Les pentes, dont le maximum est do 5 millimètres par mètre, sont en général 
au-dessous de 2 millimètres. 

La profondeur dos tranchées et la hauteur dos remblais ne dopassent jamais 9 et 
11 mètres; ce n'est môme que dans des parties très-courtes que l'on parvient à ce 
maximum . 

Los ouvrages d'art exécutés, y compris les passages à niveau, sont au nombre 
de ICI , savoir : 

1 grand pont sur le Cher, de 99 mètres d'ouverture, en y comprenant deux pe- 
tites arches do halage; 

1 1 ponts de 10 à 30 mètres d'ouverture, sur l'Arnon, sur la Théols et sur divers 
bras de l'Indre; 

45 ponceaux de l ra ,50 à 5 mètres d'ouverture ; 

5" 1 aqueducs de 00 centimètres à l m ,40 d'ouverture ; 

2 pouls pour passages eu dessus; 
2 pouls pour passages en dessous; 

20 passages à niveau avec maisons de gardiens; 
31 passages à niveau avec guérites. 

Lei dépenses faites jusqu'à présent, puni la construction de cette partie du chemin 
de fer du Centre, sont réparties comme il suit: 

Frais d'étude, plans généraux, direction des travaux, ele 249,807 f 58 e 

Indemnités. La surface des terrains occupés par le chemin est de 
210 hectares, ou 35 mètres par mètre courant; ces terrains coûte- 
ront environ 1,200,000 francs, au prix moyen de 6,000 francs 
l'hectare. Les indemnités soldées s'élèvent à 820,523 53 

Les terrassements et ouvrages d'art, adjugés en divers lots, ont 
occasionné une dépense dont le montant s'élève à la somme de.. . 4,337,328 76 

Ainsi, les dépenses totales faites pour la construction de . 
cette partie du chemin s'élèvent aujourd'hui à 5,407,659 87 



Il reste à dépenser environ 2,400,000 francs pour solder les indemnités, achever 
les terrassements et quelques ouvrages d'art, construire les maisons de gardiens, 
les barrières, la gare de Chàteauroux et cinq autres gares moins considérables. 
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La construction du chemin est très-avancée; la compagnie chargée de l'exploita- 
tion a déjà reçu, pendant le mois de décemhrc 18'i6, une longueur de chemin de 
20,000 métros; le surplus, sera livré, suivant toute apparence, dans les premiers 
mois de 18/|7. 

La loi du 21 juin 184G a affecté une somme de 42,600,000 francs à la construc- it fjfc* 

tion du chemin de fer de Châtoauroui à Limoges. . iLwngei. 

On a étudié pour ce chemin un grand nombre de directions différentes; la ligne 
qui a été définitivement adoptée est celle qui passe par Argcnton et la Souterraine. 

Celle lijme a été divisée en deux sections : l'une comprise entre Châteauroux 
et la Souterraine, qui doit avoir, suivant les dernières études, une longueur 
de ',0,41 9 ra 30 

L'autre section est comprise entre la Souterraine et Limoges; elle 
doit avoir de longueur environ 58,000 00 



Dans la première section, entre Chàtoauroux et la Souterraine, le tracé part de la 
station de Chàteauroux, au point de rencontre de la ligne du chemin de fer avec la 
route départementale n° 8. Ce tracé coupe la route royale n° 151 près de Lothiers 
et se rapproche ainsi des populations de l'arrondissement du Blanc ; il descend, par 
la vallée du Bouzanteuil, jusqu'à Saint-Luc, traverse en souterrain les escarpements 
de la Bouzanne, passe par un viaduc au-dessus de celte rivière, et il arrive à Ar- 
gcnton en remontant la vallée de la Creuse. 11 traverse cette rivière à Argenton 
même, se développe sur les flancs des coteaux à gauche de la Creuse et du Ris, 
passe près de Celon, remonte la petite rivière de la Sosne, passe entre Bazaige et la 
Sosne et suit les coteaux de l'Ahloux , en se tenant près du faîte qui sépare le bassin 
de cette rivière de ceux de la Creuse et de la Sédclle; il traverse le faîte au Dognon , 
et arrive à la Souterraine en suivant les coteaux de la Sédelle. 

Les alignements droits que présente celte ligne ont une longueur totale de 
39,538-,20. 

Les courbes, dont le rayon minimum est de 1 ,000 mètres, ont ensemble une lon- 
gueur de 3,688",! 0. 

La plus forte pente est de 10 millimètres par mètre: elle s'étend sur une longueur 
de 15,248 mètres; les autres pentes sont do 6 millimètres et au-dessous. 

La plus grande hauteur des remblais et la plus grande profondeur des tranchées 
est environ de 19°',75; mais on n'atteint ce maximum que dans des parties de peu 
d'étendue. 



Partie < 
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Les principaux ouvrages d'art qu'on aura à exécuter sont: 

Le souterrain des Petites-Poches, en face de Chabcnet, de 1,100 mètres de lon- 
gueur; 

Lé viaduc contigu, sur la Bouzanne, de 35 mètres de hauteur au point maximum 
" et de 450 mètres environ de longueur; 

Le viaduc sur la Creuse, de 50 à 60 mètres d'ouverture et de 10 mètres d'élé- 
vation. 

Les autres ouvrages d'art ne seront pas d'une grande importance. 

Partie compriM Dans la deuxième section, comprise entre la Souterraine et Limoges, le tracé, en 
" *i sortant du bassin de la Sédelle, traverse le col de Jarafié; il passe près de Lascoux, 

puis il traverse la Sème et vient franchir la Garlempe près de Rocherolle; il suit la 
vallée du Hivalier, traverse en souterrain le cap du Tombeau et le col de Laurières 
et arrive à l'étang de la Cour; il passe ensuite aux Balilles et à peu de distance de la 
Jonchère, il passe également auprès du village du Coussa, il touche Noaillac, Ger- 
maneix et le Maslcvraut, il traverse le ruisseau de Palais et se dirige vers Limoges en 
suivant la vallée de la Vienne. 

Ce tracé ne présente pas de courbes qui aient moins de 1,000 mètres de rayon; 
le maximum des pentes du profil longitudinal est de 10 millimètres par mètre. 
Les principaux ouvrages d'art qu'on aura à exécuter sont: 
1" 1 grand viaduc de 39", 40 de hauteur, sur la Garlempe ; 

2" 3 grands viaducs de 33 à 37 mètres d'élévation, dans la vallée d'Ambazac , 
dans celle de Pontis, et enfin sur le ruisseau du Palais; 

3" 2 souterrains, l'un de 250 mètres, au cap du Tombeau, l'autre de 800 mètres 
environ, au col de Laurières. 

On a terminé quelques-uns des projets définitifs de .diverses parties de la ligne de 
Ch5 1 eau roux à Limoges. Ces projets pourront être mis en adjudication au commen- 
cement de 1847. 

Les dépenses faites pour études s'élèvent à la somme de 76,500 francs. 
CHEMIN DE FER DE PARIS A RENNES. 



Le chemin de fer de Versailles à Chartres est divisé en deux sections : 

iv Yrruiik» La 1" s'étend du point de raccordement avec les chemins de fer de Paris à Ver- 
sailles et la limite du territoire de Rambouillet, sur une longueur d'environ 36,000 
mètres, et la seconde de cette limite à Chartres. 



1'* r»Mii 
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1" SECTION. 



On ne s'est d'abord occupé que de l'exécution de la partie entre l'étang de Saint- 
Quentin et Rambouillet, sur laquelle le raccordement avec les chemins de Versailles 
ne pouvait avoir aucune influence. 

Ce raccordement ayant été arrêté, on a adjugé, le 8 décembre 1846, la partieentre 
les murs de Versailles et l'étang de Saint-Quentin. 

La portion entre l'étang de Saint-Quentin et Coignièrcs est terminée. 

Enfin, la portion entre Coignièrcs et Rambouillet est fort avancée, et sera termi- 
née dans les premiers mois de 1847. 

Les indemnités de terrains ont été réglées, soit à l'amiable, soit par le jury d'ex- 
propriation. 

Les travaux entre les chemins de Versailles et la limite de la 1" section sont 
estimés à 6,015,363 fr. 46 cent. 

Les dépenses faites s'élèvent à 1,333,246 fr. 00 cent. 

Reste à dépenser, au 31 décembre 1846, 4,682,117 fr. 46 cent. 

2* SECTION. 

La 2 e section commence à la limite ouest du territoire de Rambouillet et finit à la 
gare de Chartres. 

Elle comprend un dévclopprment de 38,380 mètres. 

Les travaux de cette section sont fort avancés et seront terminés vers le mois de 
juin 1847. 

Le chemin tic fer occupe, la gare de Chartres comprise, 110 hectares 86 ares 
66 centiares. Ces terrains ont été payés 991,230 francs, ce qui fait revenir le prix 
moyen de l'hectare à une somme de 9 V 011 francs. 

La surface de 110 hectares 86 ares 66 centiares pour 38,380 mètres de longueur 
donne 2 hectares 88 ares par kilomètre, soit 28 mètres 80 centimètres de largeur 
moyenne, gares, chemins latéraux, emprunts et autres accessoires compris. 

Les terrassements sont fort avancés. 

Les ouvrages d'art sont en grande partie terminés. 

Ces ouvrages comprennent le viaduc de Maintenon, de 32 arches de 8 mètres 

Siiuaiuit de» trataut. 56 
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d'ouverture chacune, ayant une hauteur maximum de 18 mètres; le viaduc de Char- 
tres, de 20 arches aussi de 8 mètres d'ouverture chacune, mais n'ayant que 6 mè- 
tres de hauteur maximum; un pont de 3 arches, dont lune de 15 mètres, avec 
2 arcades latérales de 4 mètres de largeur chacune, sur la rivière d'Eure; un pont 
semblable sur la Droue, près d'Épcrnon; un pont biais sur la route royale n° 10, 
près Chartres, et 84 ponts ou passerelles en bois. . 

On a commencé en 1846 les travaux de la -gare de Chartres. Les autres gares seront 
placées à Ëpernon, Maintenon et Jouy. 

Les dépenses de la 2' section du chemin de Versailles à Chartres sont estimées 
7,001,969 fr. 52 cent. 

Les dépenses faites s'élèvent à 4,518,368 fr. 91 cent. 

lieste à dépenser, au 31 décembre 1846, 2,483,600 fr. 61 cent. 



DEUXIÈME PARTIE , DE CHARTRES A RENNES. 

L'exécution du chemin de fer de Paris à Rennes par Chartres, le Mans et Laval 
ayant été ordonnée par la loi du 21 juin 1846, le service a été organisé sur toute la 
ligne. Les ingénieurs se sont occupés de la rédaction des projets définitifs, et déjà 
plusieurs de ces projets ont été approuvés par l'Administration 

La dépense faite en 1846 s'élève à 51,779 francs. 

Nous venons de passer en revue les divers chemins de fer exécutés sur les fonds de 
l'État, et nous avons montré que déjà, sur presque tous les points, de très-importants 
résultats avaient pu être obtenus. Le chemin de fer de Paris à la frontière de Belgique, 
sur près de 340 kilomètres de longueur; celui d'Orléans à Tours, sur 115; celui 
Montpellier à Nîmes, sur 50, ont été livrés à l'exploitation. Avant deux mois le che- 
min d'Orléans à Vier/.on et à Bourges, sur 1 10 kilomètres environ, pourra être par- 
couru par des convois réguliers; les travaux que l'Etat devait exécuter, aux termes de 
la loi du 11 juin 1842, sur le chemin de fer de Dijon à Châlons sont à peu près 
terminés, et ils l'eussent été dès l'année dernière sans les modifications réclamées à 
certains projets par la compagnie concessionnaire, et enfin la section du chemin de 
fer de Strasbourg comprise entre Strasbourg et Hommarting pourra être livrée à la 
compagnie, sinon à la fin de 1847, au moins dans les premiers mois de 1848. 

Sur les autres chemins qui n'ont été autorisés que par des lois de 1844 et de 1846, 
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les travaux ont été conduits aussi activement que possible, et pour ceux de ces che- 
mins qui déjà sont concédés à des compagnies, l'Administration aurait certainement 
devancé l'époque fixée par le cahier des charges poUr la remise des travaux à sa 
charge, s'il n'était devenu nécessaire, à raison de la situation générale des finances de 
l'Etat, de réduire les dépenses des exercices 1847 et 1848 et, par suite, de ralentir 
notablement l'activité des chantiers. 

Cette célérité dans la marche des travaux n'aura été sur aucun point achetée par 
une augmentation regrettable dans la dépense: si l'on excepte deux ou trois lignes 
où les évaluations résultant des projets définitifs dépassent d'une somme un peu con- 
sidérable les estimations qui ont servi de base aux crédits législatifs, pour tous les 
autres ces crédits ne seront que très-légèrement excédés, si même ils sont atteints. 
On sait d'ailleurs qu'ils n'ont pas été calculés d'après des projets réguliers, et que 
pour les établir l'Administration s'en est purement et simplement référée à la moyenne 
la plus généralement admise d'après l'expérience des chemins de fer construits en 
France et à l'étranger. 11 n'y a donc pas lieu de s'étonner que sur quelques lignes, et 
à raison de circonstances locales, les prévisions primitives aient été dépassées. 

Pour éclairer les Chambres sur les augmentations probables de dépense auxquelles 
il faudra pourvoir ultérieurement, l'Administration a fait dresser par les ingénieurs 
l'estimation des dépenses faites et à faire pour l'exécution des travaux dont ils sont 
chargés. Celte estimation est reproduite dans le tableau ci-après, qui représente aussi 
exactement que possible la situation financière actuelle des chemins de fer exécutés 
sur les fonds de 1 État. 11 résulte de ce tableau que, sur une dépense totale de 
500,000,000 fr. , la dépense en augmentation ne dépassera pas 55,000,000 fr. , 
c'est-à-dire un dixième, et qu'en admettant même que les économies prévues parles 
ingénieurs sur quelques ligues ne se réalisent pas, l'excédant atteindrait à peine 
70 millions, c'est-à-dire moins d'uu septième de l'estimation primitive. 
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SITUATION FINANCIÈRE DES CHEMINS DE FER EXÉCUTÉS PAR L'ÉTAT. 
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DEUXIÈME PARTIE. 



ÉTUDES. 



Les lignes de chemins de fer sur lesquelles des études aient été faites en 1 846 , à 
l'aide des fonds du Trésor, sont les suivantes : 

1° D'Abbevillc à Dieppe, par Saint- Valery-sur-Sotnme et Eu; 

2° De Strasbourg à la frontière bavaroise; 

3° De Langresà Delfort et de Saint-Dizicr à Gray; 

k° De Pagncy-sur-Mcuse à Langres et à Chaumont; 

5° De Marseille et d'Aix à Toulon et à la frontière d'Italie ; 

6° De Langres a Dijon ; 

7° De Bordeaux à Bayonne, avec embranchements de Mont-de-Marsan à Tarbes 
et de Dax à Tau et à Tarbes; 

8° De Poiliers à Moulins; 

9° D'Angoulème à Limoges; 

10° De Paris sur le centre de la France (partie au delà de Limoges ) ; 

11° De Cacn à Cherbourg; 

12° De Paris à Gran ville; 

13° De Maintenon à Dreux; 

14° Du Mans à Tours; 

15° De Rennes à Saint-Malo; 

16° D'Angers à Rennes; 

17° D'Orléans à Joigny; 

18° De Narbonnc à Perpignan et à la frontière d'Espagne, avec embranche ment 
sur Porl-Vcndrcs; 

19° Chemin de ceinture autour de Paris. 

Nous allons rendre compte sommairement des opérations faites sur chacune des 
lignes ci-dessus, et des dépenses auxquelles ces opérations ont donné lieu. 
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• CHEMIN DE DIEPPE A ABBEVILLE 

PAR EU ET SAINT-VALERY-SUR-SOMME. 

L'avant-projet <Ie ce chemin est complètement terminé aujourd'hui, et il a même 
subi les formalités et enquêtes publiques dans les départements de la Somme et de la 
Seine-Inférieure. 

D'après les propositions des ingénieurs, le tracé, en partant de Dieppe, remonte 
la vallée d'Arqués jusqu'à l'embouchure de la vallée d'Eaulne; il suit cette vallée jus- 
qu'à Bellengreville, s'élève jusqu'au bourg d'Envermcu, entre dans la vallée de Bailly, 
franchit le faîte de Couellanpré au moyen d'un souterrain de 3,399 mètres de lon- 
gueur et débouche dans le vallon de Guilmécourl, qu'il suit jusqu'à la vallée d'Yères ; 
il franchit cette vallée au moyen d'un viaduc de 224 mètres de longueur et de 
24 mètres de hauteur, remonte le petit vallon d'IIandelimont, franchit le faîte de 
Saint-Remy au moyen d'un souterrain de 2,178 mètres de longueur, qui aboutit au 
fond dit de Cument; il suit ce vallon jusqu'à la vallée de la Brcsle, traverse celle val- 
lée à Eu sur un viaduc de 34 arches de 15 mètres d'ouverture et de près de 20 mètres 
d'élévation; il entre dans la vallée de la Maladrcrie, et franchit le faîte qui sépare 
la vallée de la Brcsle de celle de la Somme par un souterrain de 4,000 mètres de lon- 
gueur qui débouche à l'origine du vallon d'IIautebas; puis, suivant ce vallon, il va 
toucher Brutelle et se dirige sans difficulté vers Saint-Valery-sur-Somme. De Saint- 
Valery à Abbeville, le Iracé suit la rive gauche du canal de la Somme, et vient re- 
joindre le chemin d'Amiens à Boulogne au faubourg Ronnay d' Abbeville. 

En résumé, le tracé franchit trois faîles et trois vallées profondes et étroites, 
et il exige par suite l'ouverture de Irois souterrains, ayant ensemble 9,577 mètres 
de longueur, et la construction de grands viaducs de plus de 20 mètres de hauteur. 
Aussi la dépense en serait-elle très- considérable; les ingénieurs l'ont évaluée à 
26,000,0Q0 pour une longueur totale de 74,671 mètres, soit 350,000 francs par ki- 
mètre. 

La dépense faite pour les études du chemin de fer d' Abbeville à Dieppe s'est 
élevée à 1,500* 

■ 

2° CHEMIN DE STRASBOURG A LA FRONTIÈRE BAVAROISE. 
Une première étude a été faite en 1845 pour ce chemin, qui, dans tout état de TneédoRh.u 
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choses, doit s'embrancher sur la ligne de Paris à Strasbourg. Dans ce projet, le point 
d'embranchement est placé à Vendenheim, au delà du point où le chemin de 1er 
de Paris traverse le canal de la Marne au Rhin , pour ne pas avoir à traverser deux 
fois ce canal. 

Le raccordement s'effectue au moyen d'une courbe de 1,000 mètres de rayon : 
au delà de celte courbe, le tracé se dirige en ligne droite vers l'extrémité ouest du 
village de Ilœrdt, où il s'infléchit vers le nord pour traverser perpendiculairement 
la vallée de la Zorn, et arrive à Kurtzcnhausen, en laissant Weyersheim à droite. 

Prés de Kurtzcnhausen, il subit une nouvelle inflexion qui le conduit à l'extré- 
mité est de la ville de Bischwiller, où il traverse la Moder. 

Entre cette rivière et la Zorn, il attaque plusieurs fois l'extrémité des coteaux qui 
séparent ces deux rivières et donne lieu à des tranchées de 6™ à 8 n ",56 de pro- 
fondeur. 

Après avoir dépassé Bischwiller, il reste à peu près en ligne droite jusqu'à Seltz. 
La rivière de la Sauerbach est coupée trois fois dans cet intervalle. 

A Seltz, on quitte la basse plaine du Rhin pour s'élever sur les plateaux, où l'on 
se maintient jusqu'au delà de Munchhausen ; en ce point on rencontre de nouveau 
la basse plaine et on la traverse par un fort remblai jusqu'au delà du village de Mo- 
thern , qui est contourné au moyen de deux courbes de 2,000 et de 3,000 mètres de 
rayon, séparées par un alignement droit de 1,496 mètres de longueur. 

Enfin, sur le territoire de Lauterbourg on reste en ligne droite jusqu'à la frontière, 
où le tracé se raccorde avec celui qui a été étudié dans la Bavière rhénane. 

Suivant ce tracé, Strasbourg et Spire se trouveraient à 105,151 mètres de dis- 
tance, savoir : de Strasbourg à Vendenheim (chemin de fer de Paris à Strasbourg), 
10,800 mètres; de Vendenheim à Lauterbourg (chemin de fer à construire), 
49,548 mètres; de Lauterbourg à Spire (chemin de fer du Palatinat), 44,800 mètres; 
total 105,151 mètres. 

La longueur de 49,548 mètres à construire en France se compose de 86 p. 0/0 de 
parties droites et de 14 p. 0/0 de parties courbes ayant 2,000 mètres de rayon 
moyen. 

La plus forte inclinaison est de 0 m ,0042 par mètre; elle ne règne que sur 2,410 
mètres; les pentes de 0 m ,004 par mètre ont une longueur de 9,274 mètres; les 
pentes inférieures à 0 m ,004, une longueur de 32,398 mètres; les parties horizon- 
tales, 5466 mètres; longueur totale, 49,548 mètres. . 
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En 1846, on s'est occupé de l'étude d'un second tracé dans lequel on s'est proposé Je |u 
de desservir Hagucnau et Wissembourg ou Altenstadt. 

Ce tracé se rattache au chemin de fer de Paris à Strasbourg à Brumath , sur la rive 
gauche de la Zorn, à 17,500 mètres de Strasbourg, au moyen d'une récurrente de 
800 mètres de rayon , suivie , à peu de distance , d'une autre courbe de 850 mètres 
de rayon qui se développe à peu près suivant un demi-cercle, de manière à arriver au 
vallon de la Seltenbach, qu'il remonte avec une rampe de 0*,005 par mètre jusqu'au 
près de Batzendorf, où se trouve une dépression dans le faîte qui sépare les vallées 
de la Zorn et de la Modcr. Ce faîte est franchi au moyen d'une tranchée de 
1,500 mètres de longueur et de lô".^ de profondeur maximum. 

De l'autre côté du point culminant, le tracé se dirige sur Haguenau avec une 
pente de 0°\005 par mètre, en empruntant sur une certaine longueur le vallon du 
Rothbaechel, qu'il quitte ensuite pour arriver à la vallée de la Moder en coupant le 
faîte intermédiaire au moyen d'une tranchée de 1,500 mètres de longueur et de 
S 10 , 75 de profondeur maximum. Cette branche du chemin de fer est formée d'un 
grand alignement droit qui se raccorde par une courbe de 2,000 mètres de rayon 
avec la traversée de la Moder, raccordée elle-même au moyen d'une courbe de 
1,000 mètres de rayon avec une grande ligne droite qui débouche de la forêt de Ha- 
guenau près de Walbourg. 

A peu de distance de ce village, on trouve près de Hœlschloch un point de de- 
pression remarquable dans le faîte qui sépare la Sauerbach de la Seltzbach : la 
tranchée à faire en ce point n'a que 7 m ,53 de profondeur maximum et une longueur 
de 800 mètres; mais, avant d'y arriver, on est obligé de franchir plusieurs cols in- 
termédiaires qui donnent lieu à des tranchées de 7",18, de 5"",63 et de 10 m ,17 de 
profondeur. 

A partir de Hœlschloch, le tracé se dévclopc dans le vallon du Sumpfgraben , 
affluent de la Seltzbach, et dans la vallée de la Seltzbach jusqu'à Hoffen, en coupant 
trois fois cette rivière. 

A HolTcn, il tourne brusquement au nord au moyen d'une courbe en tranchée de 
1 ,000 mètres de rayon et de 6",60 de profondeur pour s'engager dans la vallée de . 
la Hausanbach, qu'il remonte jusqu'à Riedseltz, où il se jette à droite, coupe le faîte 
qui sépare cette vallée de celle de la Lauter, et arrive presque en ligne droite sur la 
frontière, à 1,200 mètres à l'est d' Altenstadt. Dans cette dernière partie se présentenl 
aussi quelques tranchées, dont la plus importante a 1,200 mètres de longueur et 
1 l a ,\7 de profondeur maximum. 

Ce tracé offre entre Brumath et la frontière une longueur de 45,998 mètres, 

Situation de. U»»»m. 57 
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qui se compose de 68 p. 0/0 de parties droites et de 32 p. 0/0 de parties courbes, 
ayant 1,356 mètres de rayon moyen. » 

L'inclinaison maximum de 0 m ,005 par mètre n'est pas dépassée; mais elle s'étend 
sur une longueur de 22,819 mètres; les pentes de 0 m ,004 par mètre ont une lon- 
gueur de 4,309 mètres; les pentes inférieures à 0 m ,004 par mètre ont une lon- 
gueur de 9,862 mètres; les parties horizontales, de 9,008 mètres; longueur totale, 
45,998 mètres. 

Enfin, suivant cette direction, la distance de Strasbourg à Spire est de 1 13,301 mè- 



tres, savoir : 

De Strasbourg à Brumath (chemin de fer de Paris à Strasbourg) . . . 17,500" 

De Brumath à Altenstadt (chemin de fer à construire) 45,998 

D' Altenstadt à Spire 49,803 



Distance totale 1 1 3,30 1 



Tr.cé iiuciwjmre. Entre ces deux tracés, dont l'un peut s'appeler le tracé du Rhin, l'autre le tracé 
de la montagne, se place un troisième tracé qui emprunte au premier la portion 
comprise entre Vendenheim et Bischwiller, au second la partie comprise entre 
Hofien et Altenstadt, et réunit ces tronçons entre eux en passant par Ilaguenau et 
Nicderbetschdorf. Dans ce projet intermédiaire, le faîte entre la Sauerbach et la 
Seltzbach est franchi auprès de Rittershoflen , où se trouve un deuxième col situé à 
4 m ,97 en contre-haut de celui de Hœlschloch. La tranchée à faire en ce point aurait 
800 mètres de longueur et 17°,40 de profondeur maximum. 

Le troisième tracé a 51,752 mètres de longueur, entre Vendenheim et la fron- 
tière, savoir : 72 p. 0/0 de parties droites et 28 p. 0/0 de parties courbes ayant 
1,313 mètres de rayon moyen. 

La pente maximum de 0 B ,005 par mètre n'existe plus que sur une 



longueur de 16,212 a ,30 

Une pente de 0 m ,0043 par mètre règne sur une longueur de 480 00 

Les pentes de 0 n ,004 par mètre ont une longueur de 2,200 00 

Les pentes inférieures à 0 m ,004 par mètre 23,625 70 

Les parties de niveau 8,234 00 



Longueur totale 51,752 00 



Digitized by Google 



CHEMINS DE FER. 451 

Enfin, la distance de Strasbourg à Spire est de 112,355 mètres, qui se com- 
posent ainsi : 

De Strasbourg à Vendenbeirn 10,800" 

De Vendenbeirn à Altenstadt 51,752 

DAllenstadt à Spire 49,803 

Distance totale 11 2,355 



Les divers projets dont on vient de rendre compte ont été étudiés aux frais des 
localités et d une association particulière. 



3* CHEMIN DE LANGUES A BELFORT ET DE SAINT-D1ZIER A GRAY. 



Ce chemin complète avec celui de Troyes à Cbaumont la ligne du Havre à Mul- 
house et à Bâic, par Troyes, Chaumont et Langres. Le chemin de Troyes à Chau- 
mont a été étudié par une compagnie particulière et à ses frais. Nous n'avons à 
parler ici que de celui de Langres à Belfort, ou au chemin de Dijon à Mulhouse, 
qui est étudié aux frais de l'État. 

Pendant la campagne de 1846, on a coordonné et recueilli tous les documents 
nécessaires à la rédaction de l avant-projet. On s'est servi des études de navigation 
exécutées pour les projets de jonction de la Saône à la Marne par l'Amance et de la 
Saône supérieure au Rhin supérieur, ainsi que des études relatives au chemin de fer 
de Dijon à Mulhouse. On a fait, en outre, sur le terrain toutes les" opérations gra- 
phiques devenues nécessaires. 

Deux directions principales se présentent naturellement pour relier Langres et 
Belfort : la première, par les vallées de l'Amance et de la Lanterne; la deuxième, . 
par les plateaux, en suivant à peu près parallèlement la route de Paris à Baie, Ve- 
soul et Lurc. 

La première direction, tout à fait à proximité des eaux thermales de Bourbonne, 
Contrexéville, Bains, Plombières et Luxeuil, a été étudiée complètement, et toutes 
les pièces relatives à lavant-projet sont achevées. Le tracé par cette direction se 
détache du chemin de fer de Saint-Dizier à Gray, qu'il emprunte sur 10,950 mètres, 
à Culmonl, coupe le faîte entre le Saôlon et l'Amance, au moyen d'un souterrain de 
1,125 mètres, s'infléchit près d'Hortes, franchit l'Amance à Maizières, occupe la rive 
droite de cette vallée, dans une position des plus avantageuses, jusqu'à Raincourt, 

5 7 . 
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traverse une deuxième fois l'A m. m ce et arrive à la Saône, en face de Jussey. De là, il 
est dirigé sur Faverney, passe devant Conflans, arrive à Baudoncourt près de Luxeuil, 
touche Quers et vient se souder au chemin de fer de Dijon à Mulhouse près de 
Lyoflans. 

Le développement total de ce tracé, entre Langres et Belfort, est de 134,630 mè- 
tres, et la longueur à exécuter entre les chemins de fer de Saint-Dizier à Gray et de 
Dijon à Mulhouse ne serait que de 103,070 mètres. 

Aucune courbe n'est inférieure à 1,000 mètres de rayon. 

Les pentes et rampes sont généralement très-faibles, de 1 à 2 millimètres par 
mètre, à l'exception, toutefois, d'une pente de 0 m ,005 à O^OOô sur 12,220 mètres, en 
trois parties, pour pénétrer dans la vallée de l'Amance, d'une première rampe de 
0 m ,005 sur 7,200 mètres, près de Conflans, d'une deuxième rampe de 0™,0055 sur 
4,540 mètres pour franchir le faîte entre la Lanterne et l'Ognon, et enfin de deux 
autres rampes de 0 ra ,005 à 0 m ,0055 sur 4,700 mètres, pour atteindre depuis Lure le 
chemin de fer de Dijon à Mulhouse. 

Deux variantes d'une longueur ensemble de 29,330 mètres, par Amance et par 
Ailloncourt, ont été étudiées en même temps que le projet principal. 

La deuxième direction consisterait à suivre le Saôlon jusque près de Belmont, à 
franchir le col entre cette rivière et le Vanon à Genevrières, et à couper le chemin 
de grande communication de Cintrey à Vaites, contre Molay. De là, pour parvenir à 
la Saône, on passerait près de Combcaufontaine et de Scey- sur- Saône. 

De la Saône on remonterait la vallée du Dr ugeon jusqu'à Vesouî, puis ensuite on 
atteindrait Lure et le chemin de fer de Dijon à Mulhouse près de Lyoflans, en pas- 
sant par Colombier, près de Saulx, Creveney et Amblans. Relativement à cette direc- 
tion, on ne possède des documents que pour les parties comprises entre le chemin 
de fer de Saint-Dizier à Gray et Molay et entre la Saône et le chemin de Dijon à 
Mulhouse. La rédaction de toutes les pièces concernant ces deux sections, d'une lon- 
gueur de 79,410 mètres, est très-avancée : les plans, cartes, profils, calculs de ter- 
rassements et les estimations sont, pour ainsi dire, achevés. 

La lacune de Molay à la Saône, ayant 24 kilomètres environ, comprise entière- 
ment dans le département de la Haute-Saône, reste à étudier. On s'en occupera dans 
la campagne prochaine. 

La dépense des études ci-dessus est partagée par moitié entre l'État et les loca- 
lités; la dépense faite, en 1846, sur les fonds de l'Etat s'est élevée à 6,000 francs. 

On a fait en 1846 quelques études de détail sur le chemin de fer de Saint-Dizier 
à Gray. Elles ont occasionné une dépense de 4,562 francs. 
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4« CHEMIN DE PAGNEY-SUR- MEUSE A CHAUMONT 

ET LANGRES. 

Ce chemin , en se joignant à celui de Saint-Dizier à Gray, est destiné à établir 
une communication directe du nord avec le midi, à relier Lyon avec Toul, Nancy, 
Metz, Saarbruck, et à donner un débouché à la riche vallée delà Meuse. 

Deux directions peuvent être suivies pour résoudre le problème. On remonterait 
flans les deux cas la vallée de la Meuse, de Pagney à Neufchâteau. Dans une pre- 
mière direction, on rejoindrait le chemin de fer de Saint-Dizier à Gray, près de 
Bologne, à 12 kilomètres en deçà de Chaumont, en passant par Liffol, Saint-Blain 
et Andelot. 

Cette première ligne, combinéee avec eelle qui serait établie de Chaumont àTroyes, 
ouvrirait en outre une communication nouvelle entre la Champagne et la Lorraine, 
tout en donnant la moindre longueur possible de chemin à exécuter. 

Par une deuxième direction , on continuerait, de Neufchâteau, à remonter la vallée 
de la Meuse jusqu'à sa source, pour venir franchir le col déprimé entre cette rivière 
et la Saône, près d'Avrecourt, et aboutir sur le chemin de fer de Saint-Dizier à Gray 
à la hauteur de Culmont. 

Cette ligne, plus courte à la vérité, pour aller du nord au midi, est loin de réunir 
tous les avantages qui sont attachés à la première direction. 

Pendant les derniers mois de la campagne de 1846, on a réuni tous les docu- 
ments qui ont servi aux études d'un projet de jonction de la Saône à la Marne et à 
la Meuse, et on a préparé tous les plans au io,ooo% sur lesquels on a rapporté les 
cotes de nivellements et opérations de toutes sortes effectuées antérieurement. 

Au moyen de quelques opérations graphiques complémentaires, indispensables 
sur le terrain, on pourra terminer ce projet en 1847. 

Les frais des études du chemin de fer de Pagney à Langres et à Chaumont sont , 
comme pour le chemin précédent, partagés entre l'Etat et les localités. 
Les dépenses de 1846 se sont élevées à 
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5» CHEMIN DE MARSEILLE ET D'AIX A TOULON 
ET A LA FRONTIÈRE D'ITALIE. 

Un projet complet avait été rédigé avant 1846 pour le chemin de Marseille a 
Toulon : quelques modifications importantes y ont été apportées en 1846. 

Le tracé de 1846 a une longueur totale, de Marseille à Toulon, de 64 kilomètres, 
au lieu de 63 suivant le tracé de 1845; mais s'il allonge d'un kilomètre, il a d'un 
autre côté l'avantage de supprimer le grand souterrain de Ceireste, de réduire nota- 
blement celui de Fénestrelle et considérablement celui des Jeannots. 11 réduit aussi 
à 6 millimètres les rampes maxima entre Marseille et Aubagne, partie la plus fré- 
quentée; conserve les rampes et pentes maxima de 7 millimètres sur le restant de la 
ligne, permet de développer les courbes avec un rayon minimum de 800 mètres et 
d'apporter une économie de plus de 3 millions sur les travaux. 

La gare de départ à Marseille serait la même que celle du chemin de fer venant 
d'Avignon. A partir de cette gare, élevée de 47",50 au-dessus de la mer, et établie à la 
place deRcrnard-du-Bois, le tracé irait constamment en montant et de niveau, en se sou- 
tenant au pied des coteaux de la rive gauche de la rivière d'Huveaunc, jusqu'à Aubagne. 
Dans ce trajet , il passerait en souterrain de 100 mètres de longueur sous le chemin de 
Saint-Charles; en viaduc sur la route royale n° 8 bis, sur la porte d'entrée du jardin 
botanique et sur le torrent de Jarret; traverserait le contre-fort du château de la Blan- 
carde par un souterrain de 120 mètres derrière ce château; se maintiendrait à 
mi-coteau au nord du hameau de la Pomme; percerait sur 150 mètres de longueur 
la montagne du télégraphe de Saint-Marcel , sous le col au nord de ce télégraphe; se 
dirigerait ensuite derrière le château de la Reynarde, où il y aurait un souterrain de 
200 mètres, derrière les maisons de campagne de l'Aumône, la Deydièrc, la Pey- 
ronne, la Demande, et passerait en viaduc courbe de 800 mètres de rayon sur le 
chemin de grande communication n° 2, sur l'Huveaunc et sur la route royale n° 8, à 
toucher la première maison d'Aubagne. Ce viaduc, le plus important de toute la 
ligue, aurait un développement de 370 mètres et une plus grande hauteur de 
24 m ,66. 

De l'extrémité de ce viaduc, élevé de 1 ÎO^I au-dessus de la mer, le chemin conti- 
nuerait à monter, en s'infléchissant à droite au travers d'un plateau fort ondulé, où il y 
aurait deux souterrains, le premier de 150 mètres, et le second de 82 mètres. Il fran- 
chirait après, en viaduc, le vallon au nord du domaine de Fénestrelle et traverserait 
au delà la grande chaîne de montagnes qui sépare le bassin d'Aubagne de celui de 
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Cassis, par un petit souterrain de 190 mètres, et un très-grand à la suite, de 
2,700 mètres, avec des puits maxima de 146 mètres. 

De la sortie de ce grand souterrain, près de la route départementale n° 5, à la hau- 
teur de 152 m ,28 sur la mer, jusqu'au hameau des Jeannots, le chemin de fer serait 
de niveau et en écharpe sur un revers abrupte des plus accidentés, où un petit sou- 
terrain, dit des Acates, serait au moins nécessaire. Il descendrait ensuite jusqu'au 
département du Var à la cote de 85 m ,85, en traversant en souterrain la chaîne de 
montagnes entre le bassin de Cassis et celui de la Ciotat. Ce souterrain passerait 
sous le pas de Belle-Fille, sous le chemin de grande communication n° 1, sous la 
route départementale n° 16, assise au fond d'un vallon, et aurait 980 mètres de lon- 
gueur et des puits de 85 mètres au plus de hauteur. Le tracé se développerait après 
à mi-coteau en suivant les mouvements du terrain , en passant à 4,000 mètres de 
la Ciotat et derrière le village de Ceireste. Sur ce parcours, jusqu'à la limite du 
département, il y aurait, avant ce village, le souterrain de Jède, de 140 mètres; 
de la Ser, de 140 mètres; de Ceireste, de 345 mètres; et au delà ceux de la Tour de 
Mouriès, de 260 mètres; de Santaloï, de 410 mètres, et des Baguiers, de 350 mètres. 

Delà limite des deux départements, le chemin serait de niveau jusqu'à un point 
obligé du Grand-Vallat, à la cote de 85 m ,85, entre les villages du Castcllet et de la 
Cadière, où serait un souterrain de 175 mètres de longueur. On descendrait ensuite 
le cours du Grand-Vallat jusque près de la mer, en vue de Bandol, après avoir, à mi- 
distance, percé le prolongement de la montagne de la Valdaren sur 600 mètres de 
longueur. On percerait de même sur 550 mètres le faîte qui sépare Bandol de Saint- 
Nazaire, et l'on continuerait à descendre jusqu'à Toulon, en passant au nord de 
Saint-Nazaire, au milieu de la plaine de la Reppe, entre Ollioules, Six-Fours et la 
Seyne, et à 200 mètres au nord de la poudrière la Goubran, à la Marine-Royale, 
pour arriver à Toulon au pied des nouvelles fortifications de Castineau , à la cote de 
4",30 sur la mer. 

Le parcours dans les Bouches-du-Rhône serait de 36,9 40 ■ 

Dans le Var, de 27,284 

Et le parcours total, de 64,224 

ou, en nombre rond, de 64 kilomètres. 

Le nombre des souterrains serait de 16 dans les Bouches-du-Rhône, ayant une 
longueur ensemble de 6,485 mètres; et de 3 dans le Var, ayant 1,325 mètres; soit, 
en tout, 19 souterrains, ayant 7,812 mètres. 
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Entre les souterrains, la voie serait généralement et alternativement en tranchée 
et en cavalier, et exigerait 14 viaducs dans les Bouches-du-Rhône, ayant une lon- 
gueur ensemble de 2,400 mètres; 5 dans le Var, et en tout 19, variant de 11 à 
26 mètres de plus grande hauteur. 

De ManeiUtftAfa II n'a été fait, en 1846, aucune étude nouvelle sur cette section; l'on ne peut quo 
0.»* Toulon, se référer au compte de 1845. 

» 

DAiiMirnuii». Aucune étude nouvelle n'a été faite non plus, en 1846, sur la section d'Aix en 
Italie, dans le département des Bouches-du-Rhône. 

Dans le département du Var, quelques opérations ont eu lieu. En voici le 
résultat : 

En partant du pont de l'Arc, à la limite du Var et des Bouches-du-Rhône, le tracé 
remonte la rivière d'Arc, traverse en souterrain le Saint-Pilon, contre-fort détaché de 
la Sainte-Baume, sur une longueur de 3,000 mètres, etdescend par la rivière deCa- 
rami jusqu'à la rivière d'Issole, après avoir touché Brignolles. 

On passe du bassin de l'Issole dans celui de l'Argens par un souterrain de 
3,200 mètres; arrivé au couvent du Thoronet, le tracé suit la rive gauche de l'Ar- 
gens jusqu'à Vidauban. 

Pour éviter le souterrain du Thoronet, on a étudié une variante qui consisterait à 
se diriger directement de Brignolles sur le Luc, en suivant à peu près le tracé de l'an- 
cienne route royale; du Luc à Vidauban, le tracé se développe sans difficulté sur 
la droite de la route royale de Toulon en Italie. 

A Vidauban, après avoir traversé l'Argens, le tracé côtoie le fleuve jusqu'au pied 
des montagnes de l'Estérel, en passant près du Muy et du Puget. Deux tracés ont été 
étudiés pour franchir ces montagnes. Le premier remonterait le torrent du Reyran 
jusqu'au col près du Logis de Paris, où vient aboutir la route royale, et descendrait 
par le bassin de l'Argentière jusqu'à la plaine de la Napoule; le col ne pourrait être 
franchi qu'au moyen d'un souterrain de 3,000 mètres au moins de longueur. Le 
second passe à Fréjus, gagne le bord de la mer dans la rade d'Agay, s'engage dans 
des gorges profondes, à l'extrémité desquelles il traverse un contre-fort par un sou- 
terrain de 1,000 mètres de longueur qui débouche dans un affluent de l'Argentière, 
pour rejoindre le premier tracé dans la plaine de la Napoule. 

Après avoir traversé cette plaine, le tracé se dirige sur la ville de Cannes en sui- 
vant le bord de la mer, qu'il ne quitte plus jusqu'au Var; il passe sous les murs de 
la place d'Antibcs et à proximité des villages de Cagnes et de Saint-Laurent. 
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La gare du chemin de fer de Marseille à Toulon, suivant les projets concertés avec D* Toulon 
le génie militaire, serait établie dans un des bastions de la nouvelle enceinte, près delà 
porte de France. Le tracé dirigé sur l'Italie traverserait le camp retranché, soit par 
un souterrain de 1,200 mètres de longueur, soit par une tranchée profonde, pour 
arriver au-dessus du Champ-de-Mars, vers la porte d'Italie; il remonterait ensuite la 
rivière de Réganas, en passant sous le village de Lagarde ; après avoir jeté un embran- 
chement de 5,000 mètres de longueur sur la ville d'Hyèrcs, le tracé se rapprocherait 
de la ville de Sol liès-le- Pont, en longeant le Gapeau , et suivrait à peu de distance la 
route royale de Toulon en Italie, en passant par Cuers, le Puget, Pignans, le Luc et 
Yidauhan.La ligne de Toulon sur le Var s'écarterait, en général, fort peu de la route 
royale de Toulon à Amibes, qui traverse les plaines les plus riches et les plus fertiles 
du département du Var jusqu'aux montagnes de l'Estérel, formant la séparation bien 
tranchée du climat de France de celui d'Italie. 

Les nivellements sont terminés sur les deux lignes d'Aix et de Toulon à la fron- 
tière d'Italie. Les ingénieurs comptent pouvoir présenter prochainement les résul- 
tats de leur travail. 

La dépense faite dans le cours de la campagne de 1846 s'élève à la somme de 
3,900 francs. 

6° CHEMIN DE LANGRES A DIJON. 

Les éludes du chemin de Langres à Dijon sont aujourd'hui terminées. 

Cette ligne se rattache, près de la route royale de Langres à Nancy, au débarca- 
dère du chemin de Saint-Dizier à Gray. 

Elle ne tarde pas à s'engager dans un des affluents de la Marne, laisse un peu à 
droite les villages de Corlée et de Balesines, et arrive au Pailly après avoir traversé la 
chaîne de partage au moyen d'un souterrain de 1,629 mètres de longueur. 

A partir du Pailly, le tracé se dirige en ligne droite sur Heuilley-le-Grand, puis 
traverse bientôt la route de Langres à Besançon, en laissant sur la gauche le village 
de Chassigny-le-Bas. 

La ligne descend ensuite à Dommarie, qu'elle laisse un peu sur la droite, et tombe 
alors dans le vallon de la Vingeanne, qu'elle suit jusqu'à Cusey, après avoir rencon- 
tré Choilley et Dardenay. 

De Cusey, le tracé s'élève sur le plateau qui sépare le vallon de la Vingeanne de 
celui de la Tille, qu'il rejoint à Lux, après avoir franchi les territoires de Percey-le- 
Petit, Montormentier, Sacqucnay, Chazeuil et Véronnes. 

A partir de Lux, il gagne Dijon au moyen de trois alignements droits raccordés 
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par des courbes de très-grands rayons : il dessert dans cet intervalle les villages de 
Bèze, de Spoix, deViévigne, deBrognon, Saint-Julien, etc. 

La station du chemin de Paris à Lyon pourrait recevoir à Dijon les voyageurs et 
les marchandises qui se dirigeraient de Langrcs sur Dijon, et réciproquement. 

Dans le cas où cette solution ne serait point admise, la station pourrait être éta- 
blie dans la plaine des Roses: alors la ligne se souderait au chemin de Ghâlons sur 
le rempart de la Miséricorde; mais cette combinaison exigerait que l'on traversât à 
niveau la route royale n° 5, près de la porte Guillaume. 

On pourrait, pour éviter cet inconvénient, faire arriver la ligne de Langres à l'al- 
lée de la Retraite, à l'est de la ville, et regagner vers le Parc le chemin de Châlons. 
Dans celte hypothèse , la station du chemin de Langres pourrait être placée vers la 
promenade précitée. 

Cette question de la station du chemin de Langres , subordonnée à des éléments 
qui sont encore incertains aujourd'hui, doit d'ailleurs être évidemment réservée. 

La déclivité maximum du tracé est de cinq millimètres et demi par mètre. 

La rampe de cette inclinaison qui, du côté de Langres, conduit au souterrain pré- 
sente une longueur de ll,186 m ,50. 

La pente du coté de Dijon offre une déclivité pareille sur la longueur de 
7,144 œ ,40, mais elle est interrompue par un palier horizontal de 706 m ,30. 

La longueur des alignements droits est de 59,142 m ,80 

Le développement descourbes.de 14,995 50 

Total de la longueur du tracé 74,138 30 



Le développement des parties courbes n'entre donc que pour 1/5 dans la longueur 
totale du tracé. 

Le rayon minimum des courbes est, d'ailleurs, de 1,000 mètres : une seule même 
présente ce rayon. 

A part le souterrain, dont la longueur n'est que de 1,629 mètres, et dont le puits 
le plus profond est de 100 mètres, le chemin de Langres à Dijon ne présente aucun 
ouvrage d'art qui mérite d'être cité. Les terrassements, de plus, sont très-faibles sur 
loute la ligne: il n'existe qu'un remblai considérable sur le versant de la Méditerra- 
née et près du souterrain; mais ce remblai, qui d'ailleurs pourrait être diminué et 
reposerait sur une base solide, est d'un profil en travers sensiblement horizontal. 

Le cube des terrassements est sur toute la ligne de 27 mètres cubes par mètre 
courant. 

Les dépenses faites se sont élevées à 6,000 francs, savoir : 3,000 francs à la charge 
de l'État et 3,000 francs à la charge de la ville de Dijon. 
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1° CHEMIN DE BORDEAUX A BA YONNE , 

AVEC F.MBIXANCIIEMENTS DE M0NT-DE-MAHSAN À TARDES ET DE DAX À PAU. 

Les études du chemin principal de Bordeaux à Bayonne ont été complètement 
décrites dans le compte de 1845; nous n'avons donc pas à nous en occuper de nou- 
veau , et nous ne parlerons que des embranchements. 

Le projet de loi présenté aux Chambres législatives eu 1846 portait que Mont- De Mout-je-M.rMn 
de-Marsan serait relié par un embranchement avec le chemin de fer de Bordeaux à 
Bayonne, passant par les Grandes-Landes. Pour continuer cet embranchement de- 
puis Mont-de-Marsan jusqu'à Tarbes, on s'est livré à des études qui ont fait recon- 
naître la possibilité d'établir un chemin dans la vallée de l'Adour, à laquelle on par- 
vient après avoir franchi le faîte qui sépare cette rivière du bassin de la Midouze. 
Le passage de ce faîte présente bien quelques difficultés, mais il paraît qu'il sera 
possible de les surmonter sans de très-grands frais. 

Les études de cette ligne sont encore peu avancées; elles seront continuées dans 
la campagne de 1847. 

On a cherché un autre moyen de relier, en partant de Dax, la ligne de Bordeaux De d« t p« u 
à Bayonne avec les villes de Pau et de Tarbes; on a fait, à ce sujet, des études dans e,iTlrb ~- 
diverses directions. 

De Dax on peut gagner la vallée du Luy et remonter cette vallée pour arriver en- 
suite à Pau, en se tenant sur un terrain assez uni; de là, il est facile de descendre; 
dans la vallée du Gave, de suivre cette vallée jusqu'aux environs de Pontac, et de 
passer ensuite dans la vallée de l'Adour pour descendre cette vallée jusqu'à Tarbes. 
Cette ligne serait la plus courte et la moins dispendieuse de toutes celles qu'on a étu- 
diées; mais elle traverse, entre Dax et Pau, un pays sans population. 

En partant de Dax, si on suivait la vallée de l'Adour jusqu'à l'embouchure du 
gave de Pau, et si l'on remontait ensuite la vallée de ce gave, la ligne passerait par un 
pays riche, elle rencontrerait des villes importantes et traverserait des populations 
nombreuses; mais, dans ce cas, le chemin aurait un surcroît de longueur de 30 ki- 
lomètres. 

Un parti intermédiaire, et le meilleur peut-être, consisterait à gagner, comme 
dans le premier système, la vallée du Luy, à prendre la vallée secondaire de l'Arri- 
gaud et à la remonter jusque vers Habas, à franchir le faîte qui sépare la vallée de 
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l'Arrigaud de la vallée du Gave, et à remonter cette dernière vallée jusqu'à Pau, puis 
jusqu'à Pontac, pour arriver à Tarbes, comme on l'a déjà dît. 

On ne pourra prendre une décision relativement à la ligne qu'il convient d'adop- 
ter que lorsque les études dont on vient de parler seront complètement terminées. 

Les dépenses faites pour ces études, en 1846, s'élèvent à la somme de 3,000 fr. 

8» CHEMIN DE POITIERS SUR MOULINS. 

On a commencé à étudier dans le département de l'Indre le projet d'un chemin 
de fer qui réunirait Poitiers et Moulins. 

D'après les études faites jusqu'à ce moment, le tracé passerait près d'Ingrandes et 
de la ville du Blanc; il suivrait les coteaux de la Creuse et traverserait cette rivière 
près de Saint-Gauthier; il passerait aux villages dePothieret de Vclle, et il arriverait 
dans la vallée de l'Indre aux environs de Mers; il traverserait l'Indre à la Châtre, et 
suivrait enfin les coteaux qui descendent vers Ligneray. 

Ce projet est fort peu avancé et sera continué en 1847. 

Les dépenses faites pour les études dont on vient de parler s'élèvent à la somme 
de 3,117 francs. 

Le département de l'Indre a offert d'y contribuer pour une somme de 5,000 francs. 

9° CHEMIN D'ANGOLLÈME A LIMOGES. 

L'étude de ce chemin, qui doit relier la ville de Limoges au chemin de fer de 
Bordeaux dans le département de la Charente, a été commencée en 1845. 

Dans le cours de cette année, les études se sont bornées à une simple reconnais- 
sance du terrain , cl à quelques essais pour franchir le faîte qui sépare la vallée de 
la Charente de celle de la Tardoirc. On a continué les opérations en 1846, mais elles 
ne sont pas encore assez avancées pour être traduites en un projet régulier. 

Les dépenses faites en 1846 se sont élevées à 3,000 francs. 

10° CHEMIN DE PARIS SUR LE CENTRE DE LA FRANCE. 

Le chemin de fer de Paris sur le centre de la France étant exécuté ou en cours 
d'exécution, d'un côté, jusqu'à Clcnnont, en passant par Vierzon, Bourges et Moulins; 
de l'autre, jusqu'à Limoges, par Vierzon, Chàteauroux, Argenton et la Souterraine, 
il ne reste plus à examiner que les études faites dans le but de prolonger la ligne de 
Limoges vers la Garonne et de réunir cette ligne à celle de Bordeaux à Cette. 
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Deux tracés principaux ont été anciennement étudiés entre Limoges et le faîte de r mctkw. 
partage des eaux de la Vienne et de la Dordogne, l'un par Pierre-Buflière, l'autre par ltr J^-, 
Saint-Bonnet et Manin; l'un et l'autre présenteront de très-grandes diflicultés: ils "^x *^ 
sont tous deux très-sinueux; les courbes y sont souvent réduites à 500 mètres de ,", 
rayon, et on est encore obligé d'adopter des pentes de 6, 7 et 8 millimètres sur de 
grandes longueurs; enfin, en plusieurs points, il faut avoir des souterrains, dont 
quelques-uns présentent de longs développements. 

La longueur de l'un et de l'autre tracé est à peu près la môme, et de 52 kilomètres 
environ. 

On a complété l'étude du tracé suivant: du col de Salière, sous lequel la ligne ar- - - " 
rive par un tunnel de 1,500 mètres de longueur, on descend par le contre-fort de m <,„ 7, >,„.,,. 
Sanas et le vallon de l'Elîe pour passer la Vézère près de Bréarville, entre Coudai rt £££*iw 
et Terrasson; on entre ensuite dans le bassin du Coly, que l'on remonte jusqu'au ,,„ îiJjJï r „ 
moulin de Labitte; on passe par un souterrain dans le vallon de Saint-Crépin , pour | ior< , rillll , '' Tc „ ,, , 
arriver dans le bassin de l'Enéa à la Dordogne, que l'on traverse à Grolejac; le tracé 
passe ensuite dans le bassin de Gourdon, puis dans le petit affluent du Pech-Piala, 
d'où il débouebe encore par un souterrain dans la vallée du Céon, vis-à-vis de Saint- 
Gaumier, pour remonter cette vallée jusqu'à Fréjaville près Salviac. 

La ligne qui vient d'être décrite a 128,129 mètres de longueur. 

De Fréjaville à la Garonne, deux directions sont possibles : 

Lune par le col de Luziers, le vallon de la Masse, Castclfranc, le bassin de Lis- 
seurgue, le vallon de la Séonne, celui de la Barguelonne et Valence-d'Agen. Ce trace 
présente une longueur de 80,095 mètres. 

L'autre direction, en partant de Fréjaville, remonte le vallon de Saint-Martin, 
passe sous Salvczon par un tunnel, suit le Vert jusqu'à Rifles, passe encore un sou- 
terrain sous Brugas et descend le vallon d'Espère jusqu'au Lot, qu'elle traverse dans 
les environs de Mercuès; elle va toueber Cabors parles revers du mont d'Angelv , 
remonte les vallées du Quercy et du Petit-Tréboulou , et débouebe par deux tunnels, 
d'abord dans la Barguelonne, sous Baylon, puis dans la Luptepar le vallon de Saint- 
Privat. Elle arrive enfin sur le Tarn, soit par l'écbancrure de la Française, soit à 
Sainte-Livrade , selon les exigences du chemin de fer de Bordeaux à Toulouse. 

Cette ligne aurait 80,245 mètres de longueur jusqu'au Tarn, sous la Française. 

Ainsi la ligne entière de Salière à la Garonne, par Castelfranc et Valence-d'Agen, 
aurait 208,284 mètres de longueur. L'adoption de cette ligne nécessiterait la cons- 
truction de 18 souterrains, qui auraient ensemble une longueur de 11,105 mètres. 
On aurait, en outre, à construire 13 ponts importants, savoir: 1 sur la Vézère, 
5 sur le Coly, 1 sur la Dordogne, 2 sur le Céon, 2 sur le Vert, 1 sur le Lot et 
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1 sur la Barguelonne; 170 ponceaux ou aqueducs sur divers cours d'eau; 20 pas- 
sages en dessus du chemin de fer et 39 passages en dessous. 

La ligne entière dcSaltèrc au Tarn, par Cahors et la Française, aurait 21 1,434 m. 
de longueur: elle exigerait la construction de 22 souterrains, ayant ensemble 
14,839 mètres de longueur; de 11 ponts importants, 158 ponceaux ou aqueducs; 
37 passages en dessus du chemin de fer et 45 passages en dessous. 

Les terrassements à faire sur l'une et l'autre ligne seront considérables; quelques 
tranchées, mais en petit nombre, pourront avoir jusqu'à 25 et 30 mètres de profon- 
deur. 

Indépendamment des études qui viennent d'être décrites, on a encore exploré le 
terrain pour reconnaître s'il ne serait pas possible d'étendre la ligne de Vierzon à la 
Garonne vers Auch et les Pyrénées. 

On a étudié, en 1846, une nouvelle ligne, suivant laquelle le faîte qui sépare le 
bassin de la Vienne de celui de la Dordogne serait franchi au col de Galifort. Cette 
ligne part toujours de Limoges et passe à Saint- Yrieix, Excideuil, Périgueux etSar- 
lat. Dans cette direction , le chemin aurait plus de longueur, des courbes à plus 
faibles rayons, et des pentes plus fortes, que dans les directions dont on a parlé plus 
haut; mais il aurait l'avantage de rencontrer des centres de populations plus consi- 
dérables. 

Les dépenses faites pour les études du chemin de fer du centre en 1846 se sont 
élevées à 15,300 francs. 

11° CHEMIN DE PARIS A CHERBOURG, 

ENTRE CAEN ET CHERBOURG. 

D'après les projets précédemment étudiés en 1844 , le tracé du chemin de fer de 
Caen à Cherbourg part de l'embarcadère de Caen, traverse les vallées réunies de 
l'Orne et de l'Odon, s'élève sur les plateaux qui couronnent la ville de Caen, par la 
vallée sèche de Carpiquet, touche Rotz, Bretteville, Sainte-Croix , etc., et arrive à la 
ville de Bayeux, qu'il contourne au nord, descend ensuite dans la vallée de la Drômc, 
s'en échappe, par le ruisseau de Cottun, qui le conduit à Crouay, d'où il se rend à 
Isigny par les vallées de Tortonne et de l'Aure-lnférieure, passe au sud de cette ville 
et arrive au pont du Vey , où il entre dans le département de la Manche. 

Sa longueur dans le Calvados est de 63 kilomètres, égale à peu près à celle de la 
route royale n° 13. 

Les deux inclinaisons les plus fortes sont de 0 m ,006 par mètre; toutes les awtres 
sont de 0 m ,005 et au-dessous. 
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Ses ouvrages d'art de quelque importance sont : un pont de 30 mètres d'ouver- 
suresur la rivière d'Orne; un viaduc de 350 mètres de longueur, sur le vallon de la 
Thue, près Sainte-Croix. 

A partir du pont du Vey, le tracé se dirige au nord de la route royale n° 13, par 
la dépression existant entre Catz et Brevands, et redescend vers la Taute, qu'il tra- 
verse en aval du pont de Saint-Hilairc; après quoi il passe à Carentan, au nord de la 
ville, entre les remparts et le port, et atteint la Douves, qu'il franchit un peu en aval 
de la route royale. 

Au delà de Carentan et de la Douves, le tracé traverse la route royale n° 13, au 
bas de la hauteur de Saint-Côme; il s'engage ensuite dans la vallée d'un affluent 
de la Douves, le Merderet, dont il suit la rive gauche jusqu'à Valogncs, où il traverse 
le thalweg du Merderet, et passe à l'ouest de la ville contre les dernières maisons 
du côté de Bricquebec. 

Au delà de Valognes et du Merderet, le tracé s'infléchit parallèlement à la route 
départementale de Valognes à Bricquebec pour rejoindre la Douves supérieure, qu'il 
atteint près de Négreville et qu'il remonte ensuite jusqu'aux environs de Saint- 
Martin-le-Gréard ; là, il quitte la vallée principale et gagne, par un petit affluent, le 
faîte entre la Douves et la Divette; puis, après avoir franchi ce faîte, il descend par 
le vallon de Couville jusqu'à la Divette, par laquelle il continue jusqu'à Cherbourg, 
et aboutit, dans le jardin du Cauchin, au fond du bassin du port de commerce. 

Ce tracé offre un développement de 68 k 1/2 , savoir : 

Du pout du Vey à Valognes 37 k 1/2 

De Valognes à Cherbourg 31 » 

Total pareil 68 1/2 

Ces longueurs, comparées à celles de la route royale entre les mômes points, 
montrent : 1° qu'entre le pont du Vey et Valognes, la longueur du chemin de fer 
serait sensiblement la même que celle de la route royale; 2° qu'entre Valognes et Cher- 
bourg, le chemin de fer présenterait, par rapport à la route royale, un allongement 
d'environ 1 1 kilomètres. 

Le projet ne comporte d'ailleurs ni viaducs ni souterrains; il ne présente que des 
inclinaisons de k millimètres et au-dessous dans la partie en deçà de Valognes; mais, 
au delà de cette ville, il exigerait de chaque côté du faîte, entre la Douves et la Di- 
vette, et sur une longueur de 5 à 6 kilomètres, des inclinaisons comprises entre 
0°,005 et 0",008. Les rayons des courbes ne descendent au-dessous de 1,000 mètres 
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qu'en deux points : au pont du Vey, où le rayon est de 900 mètres, et au télégraphe 
près de la station de Cherbourg, où le rayon est seulement de 600 mètres. 

On s'est occupé, en 1645 et 1846, de l'étude de plusieurs variantes et de celle 
d'un embranchement sur Saint-LÔ. 

Deux de ces variantes sont relatives aux abords de Cherbourg, et auraient pour 
but de diminuer le développement du chemin de fer entre Valognes et Cherbourg. 

Par la première, en eflet, en dirigeant le tracé par les églises de Hardinvast et de 
Marlinvast, au moyen d'un souterrain de«l,250 mètres, suivi d'une pente de 0 m ,009 
sur près de 6 kilomètres, on réduirait le développement de 31 kilom. à 25 k ,2. 

Par la deuxième variante, on renoncerait au tracé de 1844 par l'ouest de l'église 
de Couvillc et à celui du souterrain entre Hardinvast et Martinvast, on dirigerait le 
tracé à l'est de l'église de Couville; et, en tolérant des rampes de 0 m ,008 sur le ver- 
sant de la Douves et des pentes de 0 m ,009 sur celui de la Divcttc, il ne serait plus 
nécessaire de faire de souterrain : le développement serait néanmoins réduit de 
31 kil. à 27 k ,5. L'avant-projet n est pas encore fourni, quoiqu'on ait fait mention de 
cette variante dans le rapport d'ensemble, qui a été soumis aux enquêtes en janvier 
et février 1846; mais les études sont entièrement terminées. Le versant de la Douves 
exigerait une rampe de 0 m ,008 sur 6 k ,8, et celui de la Divette présenterait deux 
pentes, l'une de 0 n, ,009 sur 4 k 1/2 et l'autre de 0™,008 sur 3 k ,8, séparées par une 
pente intermédiaire de O^.OOÔ sur Le versant de la Divette exigerait d'ailleurs 
des mouvements de terre considérables, plusieurs coupures, dont la profondeur 
maximum atteint presque 16 mètres, et plusieurs remblais ou viaducs de 10 à 
1 5 mètres de hauteur. Ainsi , cette variante ne présenterait pas d'économie dans les 
dépenses, mais elle paraîtrait cependant devoir être préférée, parce qu'elle ne ren- 
ferme pas de souterrain et qu'elle diminue de 3 k ,5 le parcours entre Cherbourg et 
Valognes. 

Une autre variante, dont l'étude a été faite dans les intérêts du centre et du sud 
du département de la Manche, consisterait à changer tout le tracé entre Baveux et 
Carentan, en abandonnant Isigny et venant passer à Saint-Fromond , à peu près à 
moitié chemin entre Isigny et Saint-Lô, pour lequel il serait fait un embranche- 
ment de Saint-Kromond à Saint-Lô. Dans ce système, le chemin de fer, après s'être 
séparé à Saône, dans le déparlement du Calvados, du tracé direct, se soutient sur les 
versants gauches de la Tortonne, arrive au plateau de Neuilly, près Lison. 

Le chemin entre dans le département de la Mauche aux environs de l'église 
d'Airel, traverse la Vire en amont du barrage du Poribet, et passe du bassin de la 
Vire dans celui de la Taute par le col de laTringale; il franchit, d'ailleurs, la route 
royale n° 174 près de l'écluse de la Tringale, et gagne Carentan en suivant à peu 
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de distance le canal de Vire-et-Taute d'abord , et ensuite la rivière de Tante, qu'il 
traverse avant d'arriver à Carentan. 

Cette nouvelle direction n'exigerait ni souterrains, ni grands viaducs, ni courbes 
à rayons au-dessous de 800 mètres, ni inclinaisons au-dessus de 0 m ,005 par mètre, 
mais elle augmenterait le parcours entre Baveux et Carentan, et par suite celui entre 
Caen et Cherbourg, de 4M/2. 

La partie de cette variante, située dans le département de la Manche, présente 
une longueur de 19 k 1/2. La partie située sur le département du Calvados présente 
une longueur de 18 kilomètres. 

Quant à l'embranchement de Sainl-Fromond à Saint-Lô, il a été étudié le long 
de la vallée de la Vire; seulement, après avoir suivi d'abord la rive droite, le tracé 
franchit la rivière, vis-à-vis Rampan, sur un viaduc de 30 mètres de hauteur maxi- 
mum, et s'élève le long du versant gauche pour aboutir sur la routcroyale n° 172, 
au haut de la côte située à l'arrivée de Saint-Lô et appelée côte d'Agneaux. La lon- 
gueur de cet embranchement est de 14 kilomètres; il n'exige la construction d'aucun 
souterrain, mais on y rencontre, ainsi qu'on vient de le. dire, un grand viaduc sur 
la Vire et, en outre, une rampe de () m ,008. Les courbes y sont d'ailleurs d'un rayon 
au-dessus de 800 mètres. 

Enfin, outre les variantes et l'embranchement dont il vient d'être question, 1rs 
ingénieurs avaient étudié, en 1845, une ligne de Baveux à Carentan, par Saint-Lô, 
mais à laquelle ils ont dû renoncer, parce qu'elle ne peut soutenir la comparaison 
avec l'ensemble formé par le tracé de Saint-Frombnd et l'embranchement de Saint- 
Fromond à Saint-Lô. 

Les dépenses faites, en 1846, pour les études du chemin de fer de Caen à Cher- 
bourg se sont élevées à 1,500 francs. 

12° CHEMIN DE PAPdS A GRANVILLE. 
On a étudié pour ce chemin diverses directions: 

La première, partant de Caen, passe par Falaise, Condé, Vire et Villedieu, ou 
bien par Argentan, Condé, Vire et \ illedieu; 

La seconde, partant de Caen, passe par Baycux, Saint-Lô et Villedieu; 
La troisième enfin, parlant d'Argentan, passe par Fiers, Vire et Villedieu. 

Le tracé, suivant cette direction, part de Dainblainville, point où le chemin i,,, ,.„ 
d'Alençon à Caen coupe la vallée d'Antc, remonte cette vallée jusqu'au-dessus de ciw*J5w^s«iww 
Falaise, traverse par un souterrain de 3 à 4,000 mètres de longueur le faîte qui 

Situ.ilinn dm Ir.icun. • ,>(j 
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sépare l'Ante de la Baize, entre dans cette dernière vallée, la suit jusqu'à son embou- 
chure dans l'Orne, et arrive par 1rs bords de cette rivière jusqu'au Pont-d'Ouilly, d'où 
il se rend à Coudé par la vallée du Noireau. 

IV Condé à Vire, le tracé remonte d'abord la Druame, ensuite le Tortillon, tra- 
verse en grande tranchée le faîte qui sépare ce ruisseau de celui de Chénedolle, 
descend le cours de ce dernier, et arrive à Vire près l'église de Neuville. 

De Vire à Villedieu, il traverse la rivière de Vire au-dessus de Martilly, se soutient 
sur le versant nord de cette rivière, à peu près parallèlement à la route n° 24 bis, 
traverse, sous Saint-Sever, le faîte qui sépare le bassin de la Vire de celui de la 
Sienne, descend la Senène, aflluent de cette dernière rivière, et arrive à Villedieu 
après un parcours fie 93 kilomètres, dont 86 dans le département du Calvados. 

On a étudié dans cette partie une variante qui,. partant d'Argentan, remonte, en 
suivant le chemin d'Alençon à Caen, la vallée de Loucy, quitte ce chemin sous Bré- 
vaux, franchit par mie grande tranchée le faîte d'Hableville et rejoint le tracé précé- 
dent dans la vallée de Baize sous Cordey. 

La longueur du chemin de fer jusqu'à Villedieu serait, par cette variante, de 
1 00 kilomètres dans le Calvados. 

En sortant de Villedieu, le tracé contourne la ville par les hauteurs, franchit, par 
une coupure de 17 mètres et des remblais de 9 mètres, le contre-fort et les petits 
ruisseaux qui séparent le bassin de la Sienne de celui de l'Airon, puis il descend par 
le vallon de la Douquette jusqu'à l'Airon, qu'il franchit sur un viaduc de 45 mètres 
de hauteur à l'endroit appelé le Pont-Guibel. 

Après le passage de l'Airon, le tracé suit les plateaux et la ligne de faîte qui sé- 
pare les ruisseaux débouchant au nord de Granville de ceux débouchant au sud, et 
sans trop s'écarter de cette ligne de faîte, tout en en corrigeant les contours, il vient 
aboutir prèsdeGranville à une station provisoire placée à l'embranchement des routes 
royales n" 2k bis et 173, à 36 mètres au-dessus du niveau des quais et à un kilo- 
mètre de Granville. 

Outre la coupure de Villedieu et le grand viaduc sur l'Airon, on doit citer encore 
un remblai de 17 mètres sur une petite longueur aux abords de Villedieu, une 
longue coupure de 8 à 13 mètres de profondeur sur environ 3 kilomètres de lon- 
gueur dans la commune de Saint-Jean-des-Chainps, et un viaduc de 18 mètres de 
hauteur sur le ruisseau de la Trillerie, à 6 kilomètres en deçà de Granville. Les 
inclinaisons du profil en long ne dépassent 0",005 qu'aux abords de Villedieu et de 
Granville: au premier de ces points, on aurait une rampe de 0",008 sur 2,350 mè- 
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Ires et une pente de 0",0076 sur 1,320 mètres; à l'arrivée de Granville, on aurait 
une pente de 0",008 sur 4,900 mètres, suivie par une autre pente de 0 ,D ,005 sur 
6,900mètres de longueur. Toutes les courbes ont, d'ailleurs, des rayons supérieurs à 
800 mètres. Enfin, la longueur totale du parcours dans le département de la Manche 
serait de 35 kilomètres, savoir: 

De la limite du Calvados à la station de Villedieu 7 kil 

De la station de Villedieu à la station provisoire de Saint-Nicolas, près 
Granville 28 kil 

On a étudié une variante dans laquelle, au moyen d'une augmentation de par- 
cours d'environ 2,200 mètres, on a réduit de 45 à 30 mètres la hauteur du viaduc 
sur l'Airon, et conduit le tracé jusqu'à l'entrée de Granville, au niveau des maisons 
et à 18 mètres environ au-dessus des quais, avec possibilité d'un prolongement à 
travers la ville pour aboutir au port lui-même. 

Dans le système du passage par Saint-Lô, le trajet, depuis le chemin de Cher- !>u.*t.«,., 
bourg jusqu'à cette ligne, se ferait par l'embranchement de Saint-Fromond à Saint- «VilMun. 
Lô, dont il a été question à l'article du chemin de Paris à Cherbourg. De plus, 
comme, après avoir cherché inutilement à conduire le trace soit par Coutances, soit 
par Gavray, on s'est trouvé rejeté vers Villedieu, il en résulte qu'on rejoint à Ville- 
dieu la ligne venant de Vire, et par laquelle le tracé s'achèvera jusqu'à Granville par 
le tracé précédemment décrit. Le projet proprement dit de la ligne par Saint-Lô se 
réduit donc à la partie comprise entre Saint-Lô et Villedieu. 

Le tracé, en quittant Saint-Lô, remonte par la vallée de la Joigne jusqu'au faîte 
qui, entre Dangy et Soulles, sépare le bassin de la Vire de celui de la Soulles. 11 se 
développe ensuite dans ce dernier bassin et sur le versant droit de la Soulles, tra- 
vererse le thalweg un peu en amont de la Haye-Bellefond , puis remonte par le 
vallon du ruisseau de Maupertuis jusqu'à la route départementale n° 16, où il atteint 
près de Maupertuis le faîte qui sépare le bassin de la Soulles de celui de la Sienne. 
De ce point culminant, le tracé descend par un développement à 0,005 et à 0,008 
vers la Sienne, qu'il franchit un peu en amont de Sourdeval-les-Bois sur un viaduc 
d'environ 30 mètres de hauteur. Le tracé s'achève ensuite eu remontant par la rive 
gauche de la Sienne jusqu'à Villedieu, où l'on rejoint la ligne de Vire à Granville. 

Les difficultés réelles que présente le terrain ont obligé à admettre 0,008 pour 
maximum de pente, et le profil en long présente une succession presque continue 
d'inclinaisons comprises entre 0,005 et 0,008. Les rayons des courbes ne descendent 
nulle part au-dessous de 800 mètres, aucun souterrain n'est nécessaire; mais> outre 
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le grand viaduc do 30 métros sur la Sienne, il en faudra d'autres considérables aussi 
sur la Joigne, sur la Soulles et peut-être sur quelques affluents. 

Le développement du tracé entre Saint-Lô et Villedieu est de 43 k 

ha longueur de l'embranchement de Saint-Fromond à Saint-Lô est, d'ail- 
leurs, de 14 

El celle du tracé entre Villedieu et Gran ville, de 30 

Tôt ai 87 



Ainsi la distance à parcourir depuis Saint-Fromond, c'est-à-dire depuis la ligne 
de Paris à Cherbourg jusqu'à Granville serait de 87 kilomètres; Saint-Fromond 
étant d'ailleurs à 58 kilomètres et demi de Caen, le parcours de Caen à Granville 
serait de 145 à 146 kilomètres. 

Dimiiou Le point de départ est établi sur le chemin du Mans à Caen, sur la rive gauche de 

ri ,% M[ l'Orne, et après la station d'Argeutan. Le tracé passe près d'Écouché, coupe la 
Hrr.ft vin-, roule ,. 0 y a i r „» 9 'i fc/j, de Paris à Granville, à 3,000 mètres plus loin, la route dépar- 
tementale n° 4 à 5,500 mètres de Rânes, le chemin de grande communication 
n" 20 à 8,000 mètres de la Ferté-Macé et arrive à Grandmoulin. Il laisse Bellou 
adroite, Saint-Gervais-dc-Messey à gauche, passe sous les murs de Fiers, coupe la 
route départementale n° 8 auprès de Montsecrel , à 11,000 mètres de Condé et à 
5,000 mètres de Tinchebray, il franchit enfin la limite des départements de l'Orne 
et du Calvados au village des Planchis, et rejoint bientôt les tracés précédemment 
décrits de Condé à \ ire. 

Ce tracé n'exige point de souterrain. 

Les tranchées y sont multipliées et fortes: on en compte huit de 13 a 20 mètres 
de hauteur. Celle de 20 mètres a 1,003 mètres de longueur; les autres ont de 4 à 
600 mètres. 

Il y a cinq remblais de 14 à 17 mètres de bailleur, dont les longueurs partielles 
n'excèdent pas 400 mètres. 

La longueur totale de la ligne est de 57,512 mètres. 
La plus forte pente est de 7 mm ,2 par mètre. 
Le minimum du rayon des courbes est de 1,000 mètres. 
Il n'y a aucune partie horizontale. 
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L'exécution du chemin exigera la construction de 58 ponts sur routes royales, 
départementales etchemins vicinaux, ctde8 ponts sur rivières, dont un de 30 mètres. 

Les dépenses faites pour les études du chemin de fer de Paris à Granville se sont 
élevées à 2,951 francs. 

13° CHEMIN DE MAINTENON A DREUX. 

Le tracé se détache du chemin de fer de Chartres à l'embarcadère même de Main- 
tenon, près des restes de l'aqueduc de Louis XIV; il s'enfonce dans le bois du Pan , 
se développe quelque temps à flanede coteau sur la rive droite de l'Eure, par Roc foin 
et la Malmaison, vient traverser à Villiers la Drouetle et la Guesle, réunies sous le 
nom de canal de Villiers, et s'établit vers Chandelles à un niveau voisin de celui du 
fond de la vallée. 

11 longe ensuite la prairie et les habitations rapprochées qui la bordent en vue de 
Coulombs, Nogent-le-Roi , Chaudon, Villcmeux, Charpont; il passe sur l'antre rive 
entre Ecluselles et Mézières, s'élève sur le coteau de Saint-Denis et va couper la roule 
royale n° 12, de Paris à Brest, vers le sommet de la côte rive gauche de Chérizv. 

Dreux, sur la Biaise, encaissée de berges assez rapides, est accessible de deux 
manières : sous forme d'impasse ou tète de chemin, si on lui amène directement la 
ligne de fer, qui, une fois entrée dans la Biaise, s'expose à n'en plus pouvoir sortir; 
sous forme d'embranchement ou de rehaussement détaché à la hauteur de Chérizv • 

La longueur de Maintenon à la route de Brest, par Chérizy, est de 25 kilomètres. 

De là à Dreux, en remontant la Biaise, il en faut ajouter 3. La rédaction du pro- 
jet est très-avancée.. 

La dépense faite, en 1846, pour ce travail s'est élevée à 1,000 francs. 

14° CHEMIN DU MANS A TOI RS. 

Les éludes relatives à rétablissement d'un chemin de fer du Mans à Tours, com- 
mencées en 1845, ont été terminées en 1846. 

Trois directions se présentent naturellement pour cette ligne : la première débou- 
chant directement à Tours; la seconde se rattachant au pont de Montlouis, situe » 
10 kilomètres à l'amont de cette ville; la troisième se rattachant au pont de Cinq- 
Mars, situé à 20 kilomètres à l'aval. 

Le tracé par Montlouis profiterait de 10 kilomètres déjà exécutés sur le chemin 
de fer d'Orléans à Bordeaux; mais il allongerait le parcours de 25 kilomètres et il 
franchirait le faîte qui sépare le Loir de la Loire à une hauteur notablement ( lus 
grande que le tracé direct (145 mètres au lieu de 120 mètres). 
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La direction par Cinq-Mars profiterait de 20 kilomètres déjà exécutés sur le che- 
min de fer de Tours a Nantes; mais elle augmenterait le parcours de 10 kilomètres, 
ot elle aurait l'inconvénient capital de déboucher à 20 kilomètres à l'aval de Tours et 
de ne se rattacher à cette ville que par un coude d'équerre de 20 kilomètres. Cette 
direction traverserait, en outre, dans la partie comprise entre le Loir et la Loire, une 
contrée beaucoup moins peuplée, beaucoup moins riche et beaucoup moins indus- 
trieuse que celle située sur la ligne directe. 

Quant au tracé débouchant directement a Tours par la vallée de la Choisillc, il 
se présente dans des conditions très-convenables sous tous les rapports. 

A la sortie du Mans, il se dirige par la vallée de la Sarthesur le bourg d'Arnagc, 
à environ fi kilomètres de cette ville, et de là en ligne droite sur Saint-Ouen-en-Be- 
lin par une plaine qui ne présente aucune difficulté et qui permet un alignement de 
23 kilomètres. A la suite de cet alignement on rencontre le faîte du Loir, à la cote 
84",50; mais pour atteindre ce col il a fallu dévier un peu le tracé à droite, afin 
d'éviter la forêt de Bercé, où le même faite n'eût pu être franchi qu'à la cote 165 mè- 
tres.. Le tracé entre ensuite avec la plus grande facilité dans la vallée du Loir en lais- 
sant Vaas un peu à droite, la suit pendant huit à dix kilomètres et traverse la rivière 
du Loir un peu à l'aval de Coémont, pour aller gagner la vallée de Dissay-sous-Cour- 
cillon et de Saint-Christophe, par laquelle il s'élève jusqu'au faîte qui sépare le Loir 
de la Loire. 

Un petit embranchement d'environ 1,500 mètres rattache à ce tracé Château-du- 
Loir, la ville la plus importante qu'on rencontre entre le Mans et Tours. 

Le col par lequel on franchit le faîte du Loir à la Loire est situé un peu à gauche 
du bourg de Ncuillé-l'onl-Pierre. De ce point, après s'être développé sur le plateau qui 
le suit, le tracé descend par la vallée de la Membrollc dans celle de la Choisillc, qui 
elle-même débouche dans la Loire à 1 kilomètre à l'aval de Tours; il traverse cette 
rivière sur un viaduc pour aller s'embrancher sur le chemin de fer de Tours à Nantes 
ri gagner la gare commune aux trois lignes d'Orléans à Tours, de Tours à Bordeaux 
et de Tours à Nantes. 

Ce tracé est plus court de 25 kilomètres que celui par Montlouis et de 10 kilomè- 
tres que celui par Cinq-Mars; les courbes n'ont pas moins de 1,000 mètres de rayon , 
f l le plus ordirairement 2,500 et 3,000 mètres; les pentes sont partout inférieures 
■i h millimètres, à l'exception d'une longueur de 12 kilomètres, où elles varient t\v 6 
ii 8 millimètres; la hauteur des déblais et des remblais ne dépasse pas 10 mètres; il 
n'y a qu'un seul souterrain , de 200 mètres, qui encore semble pouvoir être évité; en- 
lin on rencontre à moitié chemin Chàteau-du-Loir , qui est la ville la plus impor- 
tante de toute la contrée située entre le Mans et Tours. 
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On pourrait, à la rigueur, arrêter le chemin de fer à la rive droite de la Loir»' 
pour éviter la dépense d'un pont sur cette rivière, dépense qui ne sera pas infé- 
rieure à 1,500,000 francs; niais il y aurait alors 6 kilomètres à parcourir en omni- 
bus pour gagner l'embarcadère. Ce serait une grande gêne pour les voyageurs, et 
l'on ne croit pas qu'il en résultât en définitive aucune économie pour une compa- 
gnie qui construirait et exploiterait le chemin entièrement à ses frais. 

Dans l'hypothèse de la construction d'un pont sur la Loire, la longueur totale du 
chemin entre les embarcadères du Mans et de Tours serait de 93 kilomètres. 

La dépense pour deux voies serait de 28,400,000 f 

Four une voie, de 21,400,000 

Pour une voie, avec terrassements pour deux voies, de 23,400,000 

La dépense faite pour les études du chemin de fer du Mans à Tours s'élève à 
10,973 francs. 

15° CHEMIN DE HENNES A SAINT-MALO, 

OU EMBRANCHEMENT DE SAINT-MALO SUR LA LIGNE DE PARIS À 

RENNES. 

L avant-projet d'embranchement d'un chemin de Rennes à Saint-Malo sur celui 
de Paris à Rennes a été commencé dans les derniers mois de 1846. Les études faites 
jusqu'à ce jour permettent de penser que ce chemin pourra être dirigé sur Saint- 
Aubin-d'Aubigné par la vallée de l'Islet, et franchir te point de partage qui sépare 
la vallée de l'Hic de celle de la Hance à Tréméheuc. De ce point, il serait dirigé sur 
Dol et Saint-Malo. 

La longueur totale de cet embranchement sera de 75 kilomètres environ. 

Déjà les études, tracé et nivellement sont achevées sur 10 kilomètres à partir de 
Rennes et sur 25 entre Dol et Saint-Malo, c'est-à-dire à peu près sur la moitié du 
trajet. Tout fait espérer qu'on ne trouvera pas de difficulté sérieuse et qu'à part 
quelques points où les terrassements seront un peu forts, il n'y aura ni viaducs ni 
souterrains considérables à construire. 

Les frais d'études pour la ligne de Hennés à Saint-Malo ont atteint au 31 décembre 
dernier sur l'exercice 1846, le chiffre de 1,652 francs. 

16» CHEMIN D'ANGERS A HENNES. 

L'étude de cette ligne a été divisée en deux sections: La première entre Angers et 
Château-Gontier; la deuxième, de Château-Gonthier à Laval. 
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Dans la première section, le plan à l'échelle de 1 à 10,000 est fait, ainsi que les 
minutes du plan d'ensemble. 

Le terrain a été exploré sur deux directions: l'une qui suivrait, sans s'en écarter, 
la vallée de la Mayenne; l'autre qui prendrait entre la Sarthe et la Mayenne, par 
Feneu et Marigné. 

La première combinaison, malgré l'escarpement des bords de la rivière et les si- 
nuosités qui se présentent est préférable à la deuxième, qui suit un pays moins riche 
et bien moins peuplé. 

Dans la deuxième section on a fait également les plans de 1 à 10,000 et la minute 
du plan de 1 à 80,000. Les nivellements entre Château-Gonticr et Laval sont termi- 
nés et rapportés ici comme dans la première section les sinuosités de la Mayenne 
ont conduit à un tracé très-tourmenté. La rivière est traversée quatre fois, la pre- 
mière à Neuville, la deuxième à la RoiVgère, la troisième à la Jantière, la quatrième 
en amont du moulin de Jarté. 

On a étudié une autre direction par le plateau qui domine la rive droite de la 
Mayenne. La ligne passerait par Quelaines et rejoindrait Saint-Berthevin et Laval 
par le Vicoin. 

Les études sur cette direction n'ont pas été approfondies encore; mais on a re- 
eonnu, à l'inspection des lieux, qu'elle pourrait offrir quelques avantages. 
La dépense faite en I8/16 s'est élevée à 976 francs. 



. H 0 CHEMIN D'ORLÉANS A JOIGNY. 

Le études de la ligne d'Orléans à Joigny ont été divisées en deux sections: 
La première section s'étend depuis Orléans jusqu'à la rivière de Loing à Mon- 
largis, la seconde de Montargis à Joigny. 



1 • «Cl TIOV 

* Mont«r"i» 



Les opérations sur le terrain et les éludes du cabinet ont été complètement ter- 
minées en 1846. 

Trois directions ont été étudiées sur une longueur totale, variantes comprises, 
de 249,8] 5 mètres. 

La première, ou tracé nord, se détache du chemin de fer de Paris à Orléans à 
'il mètres au nord de la gare d'évitement des Aubrais qui sert déjà au raccordement 
de ce chemin aux lignes de Tours et de \ iorzon. Ce tracé se dirige ensuite vers l'est par 
une courbe de 500 mètres de rayon, vient gagner Fay-aux-Loges, passe à gauche de 
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ce village et remonte la vallée de Cens jusqu'à la foret d'Orléans; de là il vient tou- 
cher au village de Nibclle et au bourg de Boiscommun pour se diriger ensuite sur 
Fréville, Chevry et Sainte-Catherine. Il traverse la vallée de Montargis en laissant 
cette ville et la gare du canal sur la droite, et, après s'être infléchi vers le sud pour 
entrer dans la vallée du Loing, il vient se raccorder avec la seconde section en un point 
situé près du moulin Paillé aux Petits-Louis. 

Celte première direction a une longueur de 09,977 m 7ô u 

Dont en alignements droits 59,415 40 

En courbes 10,562 30 

Ce tracé présente une pente de 1 centimètre pour mètre, sur 3,100 mètres de dé- 
veloppement pour passer de la vallée de la Loire à celle du Loing. 

La deuxième direction, ou tracé du centre, se confond avec la précédente jusqu'à 
Fay-aux-Logcs. Ce tracé remonte ensuite également la vallée du Cens jusqu'à Four- 
neaux pour se diriger vers l'est; en suivant la rive gauche du canal d'Orléans. Il 
passe ainsi à Vilry-aux-Logcs, à Combreux, à Sury-aux-Bois, et vient traverser la 
route royale n° CO d'Orléans à Nancy, près du point où elle rencontre la petite vallée 
de Bélardin. Il se maintient ensuite à droite de la route afin d'éviter les terrains 
d'une assez grande valeur qui sont situés sur la gauche, et il la coupe une seconde 
fois un peu à l'est du village de Ladon, pour se réunir avec le tracé Nord au dessous 
de la butte de Chevry. Au delà de Chevry les deux tracés se confondent. 

Cette seconde direction a une longueur de 07,359°' 15 e 

Dont en alignements droits 52,928 02 

F.n courbes 14,430 53 

Ce tracé est le plus favorable sous le rapport des pentes et rampes. Leur incli- 
naison maximum n'est que de 0 ra ,005 pour mètre, excepté sur un seul point où elle 
alteint 0 m ,006, mais seulement sur 43I ra ,50. 

La troisième direction ou tracé sud part du même point que les deux premières 
et se dirige vers h; sud-est en passant à Vauminbert, Pont-aux-Moines, Saint-Dcnis- 
de-l'hôtcl et Châleauneuf. Ce Iracé tourne ensuite au nord-est pour gagner la forêt 
d'Orléans, en se maintenant à droite delà route rovalc n° 00 qu'il traverscà Château- 
neuf et se confond avec lui jusqu'à l'extrémité de la première section du chemin au 
delà de Montargis. 

Cette troisième direction a une longueur de 71,432 m 32' 

Dont en alignements droits 00,335 81 

Ln courbes 11,090 51 

Siluntion d«s Inram. 6o 
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Le tracé sud est, sous le rapport des pentes et rampes, préférable à celui du nord, 
leur inclinaison maximum ne dépassant pas 0 m 006 par mètre; mais il est inférieur 
à celui du centre, puisque ce maximum s'y présente sur trois points d'une longueur 
totale de 4,050 mètres. 

Sous les rapports des longueurs on voit que c'est aussi le tracé du centre qui a 
l'avantage sur les deux autres. 

.Dans ces différents tracés, le rayon des courbes ne descend pas au-dessous de 
2,000 mètres, excepté, 1° à la rencontre du chemin de Paris, où la courbe de raccor- 
dement n'a que 500 mètres de rayon; 2° à Montargis, où l'on entre dans la vallée du 
Loing avec une courbe de 100 mètres de rayon. 

On a de plus étudié diverses variantes. 

La première se rattache aux trois tracés: elle aurait pour objet de les relier au 
chemin de Vicrzon; mais la partie de ce chemin qu'il faudrait emprunter étant en 
tranchée assez profonde et avec une courbe de 395 mètres de rayon , cette combinaison 
offrirait plus d'inconvénients que d'avantages. Cette variante part du point où le che- 
min de 1er d'Orléans à Vierzon rencontre la rue Saint-Vincent à Orléans; elle vient 
rejoindre le tracé sud à Vauminberl et tes deux autres à Fay-aux- Loges. 

La deuxième variante se rattache au second et au troisième tracé; elle part de La- 
don et se dirige sur Saint- Maurice et Villemandeur. 

Enfin la troisième se rattache au tracé nord part de Chevry et vient rejoindre la 
précédente un peu avant Montargis. 

Ces deux dernières variantes ont pour objet de traverser la vallée du Loing en 
amont de la ville de Montargis. Elles auraient l'avantage de diminuer la longueur du 
trajet, savoir: pour le tracé nord, de 1,499 mètres 41 centimètres; et pour les tracés 
sud et du centre, de 1,432 mètres 31 centimètres; mais elles auraient l'inconvénient 
d'exiger des ouvrages d'art et surtout des terrassements beaucoup plus considérables 
que les tracés passant à l'aval de Montargis. La station de cette ville serait aussi d'un 
établissement plus difficile à l'amont qu'à l'aval. 



s* Mi-no». En quittant Montargis, le tracé remonte la vallée de l'Ouannc jusqu'au point où 
ita M<iiiurçit e " e sc détourne tout à coup vers le sud, et l'abandonne alors pour suivre celle du 
ijoigny. ruisseau de l'Aunaye, sortant des étangs de Sépeaux; il franchit ensuite, au moyen 
d'un souterrain de 1,500 mètres, le point de partage des eaux de l'Ouanne et de 
l'Yonne et entre dans la vallée du Vrain, l'un des principaux affluents de l'Yonne, 



Digitized by Google 



CHEMINS DE FER. 475 

qu'il suit jusqu'à la rencontre du chemin de fer de Paris à Lyon, un peu au-dessus 
du village de Cézy, à 4 kilomètres en aval de Joigny. 

Cette deuxième section du chemin d'Orléans à Joigny n'offre rien de remarquable : 
sa longueur développée est de 50,274 inètrcs; les pentes n'y sont pas au-dessus de 
5 millimètres 1/3, et les angles sont partout très-ouverts. 

■ Les dépenses faites en 1846 pour les études du chemin de fer d'Orléans à Joigny 
se sont élevées à 2,716 francs. 

18° CHEMIN DE FER DE BORDEAUX A CETTE, 

AVEC EMBRANCHEMENTS DE NARBONNE À PERPIGNAN, EN ESPAGNE ET SUR PORT-VENDRES. 

Nous n'avons plus à nous occuper ici du chemin de Bordeaux à Cette et de Nar- 
bonne à Perpignan, dont les études sont terminées depuis longtemps. 

Les études faites en 1846 se sont bornées au prolongement de Perpignan sur la 
frontière d'Espagne et à un embranchement sur Port-Vendres. Nous allons en rendre 
compte. 

A partir de la gare de Perpignan, le chemin se relève par une rampe de 0 m , 000937 
sur une longueur de 1463 m ,50. 

Il traverse la Tet sur un pont de sept arches surbaissées de 20 mètres d'ouverture 
chacune et la vallée par un remblai percé de quelques ponceaux, et qui présente 
au maximum une hauteur de 1 1 mètres au-dessus du sol. Cette partie du tracé reste 
en dehors de la première zone des servitudes militaires, et atteint le plateau par deux 
courbes à grand rayon , en profitant de la dépression du premier ravin qu'on ren- 
contre en marchant vers Castcl-Roussillon . A l'extrémité de la rampe, qui se trouve à 
33 mètres en contre-haut du niveau de la mer, il a été reconnu nécessaire d'établir 
le chemin en palier dans la partie la plus basse du plateau, où il se trouve même 
encore en déblais, et de prolonger ce palier sur une longueur de 9,676" , ,12, afin de 
ne pas avoir à exécuter des remblais trop considérables dans la vallée du Réart, et 
surtout dans celle, encore plus déprimée, où l'on a creusé le canal d'assèchement 
nommé Agouillc de la Mar, où il convient d'ailleurs essentiellement de réduire 
autant que possible la hauteur des quarante-cinq arcades, de 15 mètres d'ouverture 
chacune, du gtand viaduc qu'on y projette. Ce viaduc termine le palier, et, à 
partir de ce point, on se relève par une rampe de 0 ro ,002314 sur une longueur de 
4,043 m ,15 pour atteindre, en amont d'Ortaffa, la rive élevée du Tech. A partir de 
ce point, on continue à s'élever par une rampe de 0 m ,00478, sur une longueur de 
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5,3 14™, 68. Cette rampe a été choisie pour que le relief du chemin, sur le terrain de 
la vallée, n'excédât pas la hauteur de 14 mètres, soit pour les viaducs du Tech et du 
Taniary, soit pour les remblais compris entre deux murs de soutènement. 

Cette rampe se prolonge jusqu'auprès de Sorèdc, où le chemin se trouve en tran- 
chée. À partir de ce point, il devenait tout à fait convenable de régulariser la pente 
jusqu'à l'entrée du souterrain de Bcllegarde, puisqu'elle devait alors, même en adop- 
tant cette disposition, s'approcher de la limite extrême qu'on peut proposer pour un 
si grand développement. Cette rampe est, en effet, de 0 m ,00728 sur une longueur de 
15,Q64- t 91. 

Dans ce trajet, le chemin touche à Laroquc, à Villelonguc, à Montesquieu, aux 
Écluses basse et haute, et passe à 1,000 mètres du Boulou. 11 ne présente d'ailleurs 
qu'une seule courbe à grand rayon fortement prononcée, et dessert ainsi toutes les 
localités importantes de la montagne. 

En suivant le flanc gauche de la vallée qui conduit à Bellegarde , les contre-forts 
qu'on rencontre sont presque entièrement formes de rochers. Cette circonstance a 
déterminé la percée de deux souterrains avant d'arriver à celui de Bellegarde, le 
premier de 350 mètres de longueur et le second de 686 mètres, dans la roche élevée 
sur laquelle est bâti le village de l'Éclusc-Haute. 

A la suite de la grande rampe de 0 m ,00728, le souterrain du piton de Bellegarde 
est projeté en palier sur une longueur de 2,975°\70 et débouche sur le territoire 
espagnol. 

La longueur totale du chemin, depuis la gare de Perpignan jusqu'à la sortie de ce 
dernier souterrain, est ainsi de 59,507 m ,36. 

Le point de départ de l'embranchement projeté pour rattacher la ligne d'Espagne 
à Port-Vendres est situé à peu de distance avant Sorèdc, et le point d'arrivée serait 
sur la place formée par des remblais derrière le nouveau bassin, emplacement tout 
à fait convenable pour établir la gare. 

La distance horizontale entre ces deux points, suivant le tracé de l'avant-projet, 
est de 13,050 m ,35 et a été divisée en trois pentes, savoir : 

La première de, 0 m ,00264, sur une longueur de 2,657",40 

La deuxième de, 0 œ ,004116, sur une longueur de 7,180 35 

La troisième de, 0°\006105, sur une longueur de 3,212 60 

Total pareii 13,050 35 
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Le choix et la distribution de ces pentes ont eu pour but de réduire autant que 
possible les déblais en excès, de franchir à une suffisante hauteur tous les torrents 
et ravins de quelque importance et de donner la moindre longueur possible aux deux 
souterrains, dont l'un, immédiatement avant Collioure, aura 752°\80, de longueur et 
dont l'autre, sous le fort Saint-Elme, immédiatement avant Port-Vendres, aura de 
longueur 1,110",40. 

Les dépenses faites en 1846, sur la ligne de Bordeaux à Cette et ses embranche- 
ments, se sont élevées à 4,600 francs. 

19» CHEMIN DE CEINTURE AUTOUR DE PARIS. 

Les projets du chemin de fer de ceinture intérieur au mur de l'enceinte fortifiée 
ont été terminés en 1845. On y a apporté divers perfectionnements en 1846, et on 
a complété les pièces écrites de ces projets. 

Le développement entier de la circonférence est de 32 kilomètres; la dépense, 
d'après des détails estimatifs réguliers, doit être de 20 millions environ. 

L'Administration était en possession, depuis le 5 juillet 1844, delà première 
partie du projet, qui comprenait la jonction, par l'est de Paris, du chemin de fer de 
Rouen au chemin de fer d'Orléans, en reliant entre eux les chemins de fer du Nord, 
de Strasbourg et de Lyon. La dépense avait été évaluée à 8,500,000 francs; mais 
plusieurs roules royales et départementales se trouvaient traversées à niveau. On a 
fait une nouvelle étude dans le but d'éviter ces passages de niveau. 11 en résulte que 
le développement de la double ligne de fer est de 15 kilomètres; que la dépense 
serait de 9,500,000 francs, en restreignant au seul chemin de fer l'usage du pont 
sur la Seine à établir à Bercy. 

On avait terminé en 1844 la deuxième partie du projet, qui a pour but de 
joindre le chemin de fer d'Orléans au chemin de fer de Versailles (rive gauche) et de 
Chartres, en reliant le chemin de fer de Sceaux et d'Orsay. Cette deuxième partie 
n'a subi aucun changement. 

La dernière partie du projet, ayant pour but de compléter la ceinture entre le 
chemin de fer de Versailles (rive gauche) et le chemin de fer de Saint-Germain, aux 
Batignolles, a été rédigée dans le courant de 1845. Le développement de celte troi- 
sième partie est de 10,570 mekres. La dépense est de 7 millions, y compris un pont 
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sur la Seine, en face d'Auteuil, qui donnerait passage en même temps aux voitures et 
aux piétons et continuerait la ligne de la rue Militaire. 

Les dépenses faites, en 1846, pour les études du chemin de fer de ceinture se sont 
élevées à 3,250 francs. 

Le résumé ci-dessous présente l'ensemble des dépenses effectuées en 1846 pour 
les études dp chemins de fer. 



1* Chemin de Dieppe à Abbeville, par Eu et Saint- Valery-sur Somme 1,500' 

2" de Strasbourg à la frontière bavaroise // 

3° de Langres à la ligne de Dijon à Mulhouse ft.562 

4° de Pagney-sur-Mcusc a Chautnont et à Langres 820 

5* de Marseille et d'Aix à Toulon et à la frontière d'Italie 3.900 

6* de Langres à Dijon 3.000 

7" de Bordeaux à Bayonne, avec embranchements sur Tarbes et sur Pau 3.000 

8" de Poitiers sur Moulins 3. 1 1 7 

9* d'Angoulême à Limoges 3.000 

Lû! de Paris sur le centre de la France 15.300 

1 1* de Cacn à Cherbourg 1,500 

12* de Paris à Gianville 2.951 

13* de Maintenon à Dreux 1.000 

I k' du Mans à Tours 1 0 973 

15* de Paris à Brest et de Rennes à Saint Malo SuAPJI 

16' d'Angers à Rennes 976 

1 V d'Orléans à Joigny 2.716 

ISû de Bordeaux à Cette, avec embranchements de Narbonnc à Perpignan et en 

Espagne 4.600 

19" de ceinture autour de Paris 3,250 

20* Frais divers, missions extraordinaires, études statistiques, frais de voyages, impres- 
sions, gravures, etc 12.084 



Total 80.552 
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DES PFprvsES FAITB5 AD 3l DÉCEMBRE l84G SOR LES FONDS ALLOUÉS POUR LES THAVAOX PUBLICS EXTRAORDINAIRES. 



NATURE DES TRAVAUX. 



Lacunes cl travaux de rectification des routes 
royales 

Reconstruction de ponts sur des roules royales. 



Canau» dc.1821 et de 1822. 



Canal de la Marne au Rhin et canal latéral a' 
la Garonne 



Amélioration de la nangalion des ûeu 
rivières 



ves ct^ 



Études de navigation intérieure. 



Amélioration des port* maritimes. 



Phares et Canaux 

Port», phare» cl roules royales de la Corse. 



Chemins de fer. 



Totacx . 



LOIS 


MONTANT 


DÉPENSES 


SOMMES 

KESTART 


QUI ONT AOTOItlsi 

les travaux. 


TOTAL 

des allocations. 


famés 
au 31 décembre 
1846. 


à dépenser 
•u 3J. décembre 
1846. 


Ail juin 1845. 


77.500.000' 


II.WI.978' M* 


55,898.021' 47* 


a juillet 1840, 
2. jaillit 1843, 
ifi juillet 1845, 
31 mai 1840. 


1.200,000 

3.930.006 

1.000.00a 

MMjOM 


1.190.835 32 
2.830.000 00 
651,678 02 
330.000 00 


9,164 ta 
1.100.000 00 
2,248,321 23 
1. '.120.000 00 


LJ juillet 1837, 
iiaont 1830, 

U et 25. juin 1841. 


20.600.000 


19,734,000 00 




[ 1 juillet 1838. 








) S août 1844, 
] lfijuillel 1845. 
i mai 1846. 


140.000.000 


100.433.922 00 


39.566.078 00 
- 


j «juillet 1840. 


16.500.000 


16.002.002 00 


437.998 00 


lH juillet 1837, 
1 fi et à juillet 1840. 
] Il et SA juin 1841. 
\ 18 juin 1843. 
| a mai 1840. 


80,490.000 


78.052.611 00 


2.437.389 00 


ai mai 1846. 


73.000.000 


560.050 00 


74.439.950 00 


L2 juillet 1837. 


400.000 


400,000 00 




lil juillet 1837, 
21 juin 1838. 
L 3 août 1839, 
| 6 juillet 1840. 
1 U et 25 juin 1841, , 
/ 24 mai 1842, 
1 19 juillet 1845, 
i 5. mai 1846. 


1 

7it.307.li3<> 


• 

67.029,787 00 


9.277.852 00 


1 5. août 1844, 
1 là et 19 juillet 1845. 
S mai et 3 juillet 1846. 


03 674.361 


12.376.35Ï 00 


81.208.007 00 


j août 1844. 


2.500.000 


663.631 00 


1.836.369 00 


LA mai 1837. 
2fi juillet 1839, 
24 mai 1842. 


12.600.000 


11.530.607 00 


1.069.392 00 


15 juillet 1840. 
i 5 août 1844, 
| 3 juillet 1846. 


25,935,000 


25.243.3,43 3J 


601.731 69 


; U juin 1842. 
i 2Â juillet 1843, 
f26juillelel2aoûtl844. 
F L5rt m juillet 1845. 
\21juinet3juillctl846. 


* 

1 605.100.000 


206.922.158 00 


3<JS, 177,842 00 




1.236.887.000 


565,612.863 22 


671.274.130 28 





Le Pair de France, Ministre Secrétaire JÈtat des travaux publics. 

IL JAYK. 
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